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Am 29.Juni 1976 jahrte sich zum 100. Male die Inbetrieb-
nahme der Eisenbahnstrecke Weimar—Gera. Aus diesem
Anlafi soll im folgenden ein Abri3 der geschichtlichen
Entwicklung dazu beitragen, die nun schon tiber 100 Jahre
alte Bahnverbindung etwas genauer kennenzulernen.

1. Die Entstehungsgeschichte

Nach der Erdffnung der ersten deutschen Eisenbahnstrecke
im Jahre 1835 von Nurnberg nach Furth wurden in den
folgenden Jahren und Jahrzehnten in zunehmendem Mafle
Eisenbahngesellschaften gegrundet und neue Bahnverbin-
dungen in Betrieb genommen. So betrug die Linienlange des
deutschen Eisenbahnnetzes im Jahre 1845 bereits 2143 km
und 10 Jahre spater 7826 km. Zu diesem Zeitpunkt waren
fast alle damaligen Hauptstrecken fertiggestellt. Im ost-
thiringer Raum nahmen die Bestrebungen zu, eine Quer-
verbindung zwischen den Hauptlinien Halle—Erfurt—
Eisenach—Kassel und Leipzig—Plauen—Hof —Nirnberg
zu schaffen.

Der Bau der Weimar—Geraer Eisenbahn ist in erster Linie
den Bemuhungen lokaler Eisenbahnkomitees zu verdanken,
die trotz der jahrelang ablehnenden Haltung der Landes-
regierung standig mit ihren Eisenbahnplanen hervortraten
und unermudlich fur die Verwirklichung ihrer Projekte tatig
waren. Besonders die Komitees in Jena bewarben sich
immer wieder fur einen Anschlufl ihrer Stadt an das
Eisenbahnnetz,

Unterstutzung im Weimarer Landtag fand erstmals eine
gemeinsame Vorlage der Eisenbahnkomitees von Jena,
Weimar, Roda und Gera im Jahre 1855. Die darin vor-
geschlagene Bahnlinie sollte die durch Sachsen-Altenburg
getrennten Gebietsteile von Sachsen-Weimar verbinden, den
Handel zwischen Sachsen und Thiringen sowie mit Preufien
fordern und schlieBlich die sachsischen Kohlelager trans-
portseitig erschlieBen helfen. Diese Zielstellung lag auch
allen spateren Projekten zugrunde. Bei den im Jahre 1857
abgeschlossenen Vorarbeiten war eine Trassenfuhrung von
Gofinitz Uber Schmolln, Ronneburg, Liebschwitz (sachsische
Enklave), Weida, Tautendorf, Roda, Goschwitz und Jena
nach Weimar vorgesehen. Auf Grund des auflerordentlich
hohen finanziellen Aufwands sahen die beteiligten Regie-
rungen jedoch von einer weiteren Verfolgung des Projekts
ab.
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JOACHIM BRAUER (DMV), Hermsdorf

Historische Betrachtungen
zur Weimar-Geraer Eisenbahn

Weimar-Geracr Cijenbahy.

ESonntag, bden 15. October b. J. tritt unjer Winter-
Fahrplan in Rraft.
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Die Direction.

Es vergingen nun mehrere Jahre, ohne daf} erneut fir eine
direkte Verbindung zwischen Weimar und Gera geworben
wurde. Ein Grund ist in der 1859 eroffneten Bahnlinie
Weillenfels—Zeitz—Gera zu suchen. Im Jahre 1863 ersuchte
Freiherr Dr.v. Burian um eine Konzession fur den Baueiner
Eisenbahnstrecke von Weimar tuber Jena und Eisenberg
nach Gera. Da er aber von unzutreffenden Voraussetzungen
ausging, konnte auch ihm keine Genehmigung erteilt wer-
den.

Von einem Jenaer Komitee wurde dann 1865 erneut der
Versuch unternommen, den Bahnbau zu forcieren. Die
Streckenfuhrung sollte dabei von Weimar tuber Jena, Burgel
und Eisenberg nach Hartmannsdorf (Crossen) fuhren. Die
Prufung des 1869 vorgelegten Projektes ergab jedoch, daB
vorauszusehende Schwierigkeiten und zu hohe Kosten eine
Rentabilitat nicht erwarten lieflen. Deshalb wurde auch
dieses Projekt ad acta gelegt.

Neue Vorarbeiten fur eine Bahnstreclko zwischen Weimar
und Gera leitete Anfang 1870 ein Finanzkonsortium unter
Leitung des Bankhauses Landau in Breslau/Berlin ein.
Dieses Projekt erhielt im Mai 1870 die Genehmigung des
Weimarer Landtags. Die Fortfuhrung des Unternehmens
wurde jedoch im Juli 1870 durch den Beginn des deutsch-
franzosischen Kriegs langere Zeit unterbrochen. Durch die
Kriegsentschadigungen, die aus diesem Krieg resultierten,
wurden in Deutschland die Grinderjahre eingeleitet. Die
Wirtschaft nahm groflen Aufschwung, ebenso der Bahnbau.
Mit einem inzwischen neu gegrindeten Finanzkonsortium
schlossen die betreffenden Regierungen im Februar 1872
einen Bauubernahmevertrag ab. Im Marz des gleichen
Jahres erfolgte die Genehmigung aller zustindigen Land-
tage. Der Baulbernahmevertrag war die Grundlage des
Staatsvertrags vom 26.Marz 1872 zwischen dem GrofBher-
zogtum Sachsen-Weimar, dem Herzogtum Sachsen-Alten-
burg und dem Furstentum ReuB j. L.

Am 6.Mai 1872 konstituisrte sich dann in Berlin die ,,Wei-
mar-Geraer Eisenbahrgesellschaft" (in der Folge kurz
.Bahngesellschaft" gei:nnt), der im Juni die Konzessionen
aller betreffenden Lanc »sregierungen zum Bau und Betrieb
einer Eisenbahn von Wzimar Gber Jena und Roda (heute
Stadtroda) nach Gera - teilt wurde. Damit war nach fast
20jahrigen Bemuhungen der Bau der Weimar—Geraer
Bahn endlich sichergestellt.

285



Bild 1 Diagramm der Bahnstrecke
Weimar—Gera
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2. Der Bahmbau

Im Staatsvertrag vom Marz 1872 setzte man eine Bauzeit von
J Jahren an, doch konnte eine angemessene Fristverlange-
rung von den Regierungen bewilligt werden, falls wahrend
der Bauzeit ,, durch politische oder kriegerische Ereignisse
groBe Erschutterungen des offentlichen Kredits eintreten
oder sonstige auBergewohnliche Umstande sich ereignen
sollten" (Artikel 5 des Vertrags). Desweiteren legte man in
den Konzessionsbedingungen die Hohe des Grundkapitals,
18900 000 Mark, fest. Die Bauausfihrung wurde der , Deut-
schen Reichs- und Continental-Eisenbahnbau-Gesellschaft"
(im folgenden kurz ,Baugesellschaft" genannt) ubertra-
gen.
Die Eigentums- und Betriebslange der zu bauenden Bahn-
linie betrug 68,65 km, davon
29,75 km im GroBherzogtum Sachsen-Weimar,

0,61 km im Herzogtum Sachsen-Meiningen,
23,25 km im Herzogtum Sachsen-Altenburg und

15,04 km im Furstentum Reufl jingere Linie.
Richtungsweisend fir die Eisenbahntrassierung waren
Verkehrswege, die schon im Mittelalter bedeutsam waren.
Die Fortsetzung der alten Mainzer Heerstrafle, der Oberst-
rale sowie auch die Fuldaer- oder Weinstrafie von Erfurt
nach Altenburg waren jahrhundertelang die alleinigen
Verkehrswege far die umliegenden Wirtschaftsgebiete. Der
im Projekt gewahlte Verlauf der Bahnlinie entsprach keines-
falls dem genauen Verlauf der alten Handelsstrallen, jedoch
konnte durch Beibehalten der dadurch vorgegebenen Rich-
tung eine entsprechend den schwierigen Gelandeverhalt-
nissen relativ gunstige Trassierung erreicht werden. Den-
noch weist uber ein Drittel der Gesamtstrecke Neigungen
von 1:80 bis 1:50 auf. AuBerdem verlauft etwa die Halfte der

‘Bj.l'd 2 Dammschittung an der Strecke Weimar—Gera im Zeitzgrund (bei
Stadtroda) um 1875

Bahnlinie in Krimmung; der kleinste Radius betragt dabei
300 m. Ihren hochsten Punkt erreicht die Bahn mit
325,0m . NN bei Groflschwabhausen und mit etwa
344,0 m . NN bei Oberndorf (hinter Hermsdorf-Klosterlaus-
nitz). Dazwischen liegt der tiefste Punkt der Strecke mit
152,2m u. NN bei Goschwitz. Der Gebirgsbahncharakter
dieser Bahnlinie wurde von einem Abgeordneten in der
Weimarer Landtagsverhandlung am 21. Dezember 1871 her-
vorgehoben. Ernannte die Teilstrecke Weimar—Jena wegen
der technischen Schwierigkeiten und hohen Baukosten ,ein
kleines Stick Semmeringbahn“. Auf Grund der vielen
Neigungen und Krimmungen wird die Bahnlinie Weimar—
Gera auch heute noch kaum von schnellfahrenden Ziigen
befahren.

Mit den Erdarbeiten far die Weimar—Geraer Eisenbahn
konnte Anfang Juni 1872 begonnen werden. Die Bahn-
strecke teilte man in 4 Bauabschnitte ein, diese wiederum in
einzelne Lose. Das Planum der Bahnlinie wurde grofBtenteils
fur eingleisigen Betrieb hergerichtet, nur auf einer Lange
von etwa 13,5km waren Einschnitte und Damme fiur
zweigleisigen Verkehr ausgefiihrt.

Die zu tberbruckenden FluBbette von Ilm, Saale und Elster
erforderten die Errichtung entsprechender Kunstbauten.
Das grofite davon ist der zweigleisig ausgebaute Ilmviadukt
bei Weimar. In 38 m Hohe werden dabei Ilm und Muhlgraben
uberquert. Das Bauwerk besteht aus 2 Hauptbogen mit je
21,0 m und 4 Nebenbogen von je 16,0 m lichter Weite. Die
Lange des Viadukts wurde durch 6konomische Vergleiche
zwischen Damm und Bauwerk bestimmt, sie betragt 152,0 m.
Fir die Stirnmauerverblendungen verwendete man Sand-
stein, die Gewolbe dagegen bestehen aus Klinkern. Alle
anderen Baukorper errichtete man aus Kalksteinmauer-
werk.

Weitere groBe Bauwerke waren zu errichten, so die 116 m
lange Saale- und Rodabricke bei Goschwitz und die 113 m
lange Elsterbrucke bei Gera. Aufierdem mufiten noch tuber
300 kleinere Brucken, Durchlasse sowie Unter- und Uber-
fuhrungen gebaut werden. Leider waren beim Bahnbau
auch mehrere Tote zu beklagen. Ungentigende Sicherheits-
vorkehrungen waren in den meisten Fallen die eigentliche
Ursache.

Wahrend des Bahnbaus stellte sich eine Reihe von
Schwierigkeiten ein. Dadurch war abzusehen, daf der
1.Juli 1875, als urspringlich vorgesehener Fertigstellungs-
termin, nicht eingehalten werden konnte. So gab es anfangs
Verzogerungen, weil auf Wunsch der Regierungen Ande-
rungen des Projekts erfolgten. Weitere Stockungen ergaben
sich bei den Erdarbeiten durch den Konkurs von Unter-
nehmern, denen die Ausfiihrung einzelner Lose tibertragen
worden war. Grofere Nacharbeiten machten sich besonders
am Ilmviadukt erforderlich, als im Frahjahr 1875 durch
heftige Unwetter zahlreiche Senkungen der frisch geschiit-
teten Dadmme verursacht wurden. Zum Schluf ergaben sich
noch Differenzen mit der Baugesellschaft. Sie begannen
damit, daB einige Bauten bzw. Leistungen nicht ausgefiihrt
wurden, da keine vertraglichen Verpflichtungen vorlagen.

.DER MODELLEISENBAHNER" 10/1877



Bild 3 Bahnhof Hermsdorf-Klosterlausnitz im Jahre 1905.. .

So mufite die Bahngesellschaft die letzten notwendigen
Bauleistungen in eigener Regie vornehmen lassen. Der sich
daraus entwickelnde Rechtsstreit wurde erst 1877 nach
langem Prozessieren durch einen Generalvergleich been-
det.

Durch all diese Umstinde wurden die Regierungen ver-
anlaf}t, Fristverlangerungen zu gewahren; zuerst bis zum
1.Dezember 1875, dann bis zum 1.Juni 1876. Aber auch
dieser Termin wurde noch tiberschritten, so daB endlich am
29.Juni 1876 die offizielle Eroffnung der Bahnstrecke Wei-
mar—Gera stattfinden konnte.

Hatten schon die vorangegangenen Probefahrten viel
Beachtung gefunden, so gestaltete sich die Festfahrt, die
bereits am 28.Juni 1876 stattfand, zu einem wahren Volks-
fest; Zug und Bahnhofe waren reich mit Fahnen und
Girlanden geschmiickt. Ein Festbankett im Jenaer ,Deut-
schen Haus" beschlofl die Feierlichkeiten. SchlieBlich war
dieses Ereignis flr viele Stadte und Gemeinden in der Tat
von grofler Bedeutung. Zuvor abseits vom Hauptverkehrs-
netz und damit vom ,Weltgeschehen' liegend, bekamen mit
dem Anschlufl an das Schienennetz auch Wirtschaft und
Kultur neue Impulse.

Schonim darauffolgenden Jahr 1877 stellte sich aber heraus,
dafi das verwendete eiserne Schienenmaterial qualitativ
unzureichend war. Die Auswechslung gegen Bessemer-
Stahlschienen verursachte weitere finanzielle Aufwendun-
gen. Zu Beginn des Jahres 1895 tatigte die séchsische
Regierung Verhandlungen mit der Bahngesellschaft, trat
aber dann zu Gunsten PreulBlens zuriick. Die Ubernahme der
Bahn durch PreuBlen erfolgte am 1.Oktober 1895. Der
Anlagenwert betrug zum damaligen Zeitpunkt insgesamt
20855095 Mark. Zum Gesamtkaufpreis von 14796 100 Mark

Bild 4

-..und hier eine Ansicht des Bahnhaofs etwa aus den Jahren 1925 bis 1930
Zeichnung und Fotobeschaffg.: Verfasser
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erwarb der Preuflische Staat die Anlagen. Die weitere
Verkehrsentwicklung auf dieser Bahnlinie verlief nach der
Verstaatlichung noch giinstiger, Hier noch ein kurzer Uber-
blick zu den Beforderungsleistungen und Einnahmen im
Zeitraum vor der Verstaatlichung:

Einnahmen
Jahr beférderte Personen Guter-
Personen verkehr verkehr
1877 349072 322335Mark 161701 Mark
1894 552636 521767 Mark 747242 Mark.

Im Jahre 1924 erfolgte die Grindung der ,.Deutschen
Reichsbahngesellschaft®; die Weimar—Geraer Bahn be-
findet sich seitdem in Rechtstragerschaft und Verwaltung
der Deutschen Reichsbahn. Damit soll der kurze historische
Ruckblick abgeschlossen werden. Ein Abrif3 der weiteren
Entwicklung bleibt einer gesonderten Dokumentation vor-
behalten.

3. Besonderheiten entlang der Strecke

Im Ilmtal bei Weimar befinden sich unweit der Eisenbahn-
linie bekannte pleistozane Travertinfundstatten. Besonders
den Geologen und Paldontologen sind die berithmten Tra-
vertinprofile von Taubach und Ehringsdorf seit langem ein
Begriff. Hier fand man menschliche Skelettreste aus der
Altsteinzeit. Der Ehringsdorfer Mensch wird vielfach als
Vorfahre des Palaeanthropus sapiens angesehen. Weiterhin
konntenreiche Funde an Tierknochen geborgen werden, die
durch Kalziumkarbonat inkrustiert und damit faktisch
konserviert waren. So konnte unter anderem die Existenz
von Waldnashorn, Waldelefant, Bison, Bar und Wildpferd
mehrfach belegt werden. Auflerdem fand man .in den
Kalktuffen mehr als 100 verschiedene Arten von versteiner-
ten Schnecken. Bei den aufgefundenen Artefacten handelt
es sich um Stein- und Knochenwerkzeuge, wie Bogen- und
Spitzschaber, Handspitzen, Keilchen sowie Geweihteilen
von Hirschen, die u.a. als Hacken Verwendung fanden.
Die Ehringsdorfer Steinbruche sind noch heute in Betrieb
und auch von der Bahn aus zu sehen.

Die Travertinvorkommen sind jedoch nur auf ein relativ
kleines Gebietim Ilmtal in und bei Weimar beschrankt. Sonst
ist in diesem Bereich als oberste Gesteinsschicht Keuper
vorherrschend. Je weiter man aber von Weimar aus mit der
Bahn in Richtung Gera fahrt, desto alteres Gestein tritt an
der Oberflache zutage. Auch das kann man als eine gewisse
Besonderheit werten. So schlief3t sich bis Giber das Saaletal
von Jena hinaus ein Gebiet an, in dem der Muschelkalk
vorherrscht. Markant heben sich zum Beispiel an der
ostlichen Talseite die vorwiegend aus dunnschichtigem
Wellenkalk bestehenden ,Kernberge* ab. Weiter ostlich ist
dann an der Oberfliche Buntsandstein zu finden (Zeitz-
grund), bis dann vor Gera Zechstein und das Rotliegende
zutage tritt. Wahrend Travertin ein relativ , junges” Gestein
darstellt, liegt die Entstehung des Rotliegenden etwa
280 Mill. Jahre zurtck! ;

Zwischen den Bahnstationen Stadtroda und Papiermihle
windet sich die Eisenbahnstrecke durch steil aufragende
Felswande hindurch. Einst erhob sich dort die ,Grofle
Rabsburg". Durch den Bahnbau wurde der zentrale Teil der
Burg abgetragen. Dabei fand man auch alte Gefafle und
Gerate. Von der im Jahre 1310 erstmals urkundlich er-
wahnten mittelalterlichen Befestigungsanlage sind heute
nur noch Reste der Vorburg aufzufinden.
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Foto: Gert Schutze, Halle

Im Jahre 1928 wurde im
Rahmen der Vereinheitli-
chung der Dampflokomoti-
ven der damaligen Deut-
schen Reichsbahn-Gesell-
schaft die erste Lokomotive
der Baureihe 86, und zwar
die Lok 86001 von der ,Ma-
schinenbaugesellschaft
Karlsruhe* geliefert.

Ihr folgten in den nachsten
Jahren dann noch 773 wei-
tere  Maschinen dieser
Bauart nach, die sich bei der
DRG, DR und bei der DB
sowie auch bei einigen aus-
landischen Bahnverwaltun-
gen im Betrieb gut bewahr-
ten.

In den letzten Jahren ging
die Anzahl der 86er stark
zuruck, und vielen Eisen-
bahnfreunden dirfte nicht
bekannt sein, daf} sich unter
den letzten betriebsfahigen
Maschinen auch noch die
86001 mit ihrer jetzigen
Betriebs-Nummer 861001-6
befindet.

Sie wurde am 12.Juni 1928
unter der Betriebs-Nummer
2356 ausgeliefert. Am
5.Juli 1928 wurden ihre
Endabnahme und ihre Pro-
befahrt von Durlach bis
Pforzheim und Rastatt vor-
genommen.

Anschliefend wurde sie
dem damaligen Lokver-
suchsamt Grunewald zur
Betriebserprobung  zuge-
wiesen, von dem sie voin

13. Juli 1928 bis zum
30.Mai 1929 eingesetzt
wurde.

Am 29. August 1968 wurde
die Lok dem BW Aue zu-
gewiesen. Sie war seitdem
in der Lokeinsatzstelle
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KURT HAUKE, Schwarzenberg

CHRONIK

einer

Dampflokomotive

Die Einsatzorte dieser Lokomotive waren folgende:

Vom 3. Juni
vom 15.Juli

vom 3. Dezember
vom November

vom Oktober
vom Dezember

vom Januar

vom Mai
vom Juni

vom September
vom Dezember
vom Oktober
vom November
vom Januar

vom Oktober
vom August

1929 bis
1931 bis
ber
1931 bis
ber
1933 bis

1938 bis
1938 bis

1939 bis
1939 bis
1946 bis
ber

1948 bis
1951 bis
1954 bis
1956 bis
1957 bis
ber

1966 bis
1968 bis

zum 4.Juni
zum 2. Dezem-

zum 27. Okto-
zum Oktober

zum Dezember
zum Januar

zum Mai

zum Juni
zum Septem-

zum Oktober
zum August
zum November
zum Januar
zum Septem-

zum August
dato

1931 Bw Wittenberge
1931 Bw Kiel

1933 Bw Rendsburg

1938 Bw Buchholz
(Krs. Harburg)
1938 Bw Aussig
1939 Bw Dresden-
Friedrichstadt
1939 Bw Buchholz
(Sachsen)
1946 Bw Rochlitz
1948 Bw Pockau-
Lengefeld
1951 Bw Chemnitz-
Hilbersdorf
1954 Bw Pockau-
Lengefeld
1956 Bw K.-M.-
Stadt Hbf
1957 Bw Annaberg-
Buchholz
1966 Bw Pockau-
Lengefeld
1968 BW K.-M.-Stadt
Aue/Sachs.

Foto: Gunter Mever, Aue

Schwarzenberg im Dienst
und erbrachte Leistungen
im Reisezug- und Guterzug-
dienst im Raum Schwarzen-
berg und Annaberg-Buch-
holz.

Der Kessel der Lokomotive
war allerdings nicht mehr
der Originalkessel, er wurde
vielmehr im Jahre 1933 von
der Fa.Schichau fuar die
Lokomotive 86108 gebaut
und kam nacheinander in
folgenden Maschinen zum
Einbau:

86121, 86589, 86123, 86725,
86756, 86458 und 86444. Am
12.Juli 1972 wurde er auf die
86 001 aufgesetzt. Nach An-
gaben des Betriebsbuchs
der Lokomotive wurde die
ursprunglich  vorhandene
Riggenbach-Gegendruck-
bremse sowie eine zentrale
Achslagerschmierung be-
reits am 14.Juli 1931 aus-
gebaut. Die Kupferfeuer-
blchse wurde im Ok-
tober 1955 gegen eine solche
aus Stahl ausgetauscht. Der
jetzige Kessel mit der Be-
triebs-Nummer 3227 war
auf der Lok 86108 bis zum
Jahre 1941 mit einem Fried-
mann-Abdampfinjektor

ausgerustet. Erst dann
wurde dieser Kessel mit
Kolbenspeisepumpe und
Abdampfvorwarmer aus-
gerustet.

Die Tage dieser schonen
Dampflokbaureihe sind
aber gezahlt, und damit
auch die der 86 1001-6.

Am 2.Januar 1976 war die
Kesselfrist abgelaufen, es
ware der letzte Betriebstag
dieser Lokomotive.
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Ing. RAINER PREUSS (DMV), Berlin

MUSEUMSZUG, PFERDEBAHN
und
PUSSTA

Bild 1 Zuckerfabrik in Acs: Drei Lokomotiven rangieren ...

Bild 2 ... fureine fotogerechte Aufstellung. Die Lok links im Bild ist fur das Verkehrsmuseum Budapest vorgesehen.
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Im Oktober 1976 gingen
wieder einmal Mitglieder
der ZAG 2/13 Cottbus und
Gaste aus anderen AG auf
Auslandsexkursion. Diese
2.Fahrtindie Volksrepublik
Ungarn war als Fortfihrung
zur 1.Exkursion in dieses
Land gedacht (siehe ,Der
Modelleisenbahner* 2/1975,
Scite 52 bis 53). AuBer inter-
essanten Eisenbahnobjek-
ten sollten auch touristische
Sehenswirdigkeiten be-
sucht werden. Die vorgese-
henen acht Tage verspra-
chen also interessant zu
werden.

Nach dem Grenzibertritt in
Komarom wurde die 9 km
entfernt gelegene Zuckerfa-
brik Acs besichiigt. Dort
hatte man drei unter Dampf
stehende Lokomotiven der
Reihen 376 und 377 fach-
und wunschgerecht zum
Fotografieren aufgestellt.
Nachstes Ziel der Reise war
die GySEV. Diese Bahnver-
waltung nahm trotz Ruhetag
eigens far die Exkursions-
gruppe die schon mehrfach
in dieser Fachzeitschrift be-
schriebene Museumsbahnin
Betrieb. Die fachkundigen
Darlegungen zur unga-
rischen Eisenbahnge-
schichte im Széchenyi-Mu-
seum durch Herrn Lovas
und auch die Betreuung der
Exkursionsteilnehmer wur-
den mit Begeisterung auf-
genommen. Am gleichen
Tage standen noch die Be-
sichtigung regelspuriger
Triebfahrzeuge der GySEV
und eine Fahrt mit der
altesten ungarischen
Schmalspurbahn, zwischen
Kapuvar und Osli, auf dem
Programm.

Einen Tag spater wurde die
Steinbruchbahn von Szob,
bei der noch Dampflokomo-
tiven der Reihe 490 im Ein-
satz sind, besucht. Zur Mit-
fahrt auf leeren Kippwagen
eingeladen, konnten die
DMV-Mitglieder u. a. die ge-
waltige Bergleistung dieser
Lokomotive und die schwie-

rige Arbeit der Bremser bei

vollbeladenen Schotterzi-
gen (etwa 200Mp je Zug)
beobachten. Die 600-
mm-Schmalspurbahn  von
Kismaros nach Kirdlyrét
(siche ,Der Modelleisen-
bahner* 10/1976, S.310), die
rekonstruiert wurde und
vom Donauknie indas Borz-
sony-Gebirge zugleich als
Pioniereisenbahn fahrt, bot
weitere Fotomotive. Hier
sind kleine Diesellokomoti-
ven, moderne Personen-
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Bild3 Sonderzugfahrt mit der
Szechenyi-Museumsbahn

Bild4 Hier fihrte Herr Lovas in
Kapuvar vor, wie ein Schienenfahr-
rad zu bedienen ist

Bild 5 Lokomotive 490058 in Szob. .
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wagen und auch neue Som-
merwagen im Einsatz. Eine
grofe Uberraschung war die
Denkmalslokomotive in
Kismaros, die anlaBlich des
25.Pioniergeburtstages von
der Zuckerfabrik in Kapos-
var hierher Gberfihrt wor-
den war.

Der grofite ,Leckerbissen®
stand aber den Teilnehmern
noch bevor: die Pferdebahn
von Konya. Dazu fiihrte die
Reise nach Debrecen und
von dort aus in die Pufita.
Die Fahrt auf dem fur die
Gruppe durch einen Wagen
verstarkten ,Zug' war ein
wunderschones  Erlebnis.
Selbstverstandlich wurde
alles auf dem Film festge-
halten: Galoppfahrt, Um-
spannen des Pferdes, ,,Aus-
schlacken* auf halber
Strecke... Die Pferde-
bahn — heute einzig in
Europa — wird vom Volks-
gut Konya betrieben und
befordert die Anschluf-
reisenden zum Nulltarif
zwischen dem noch wvon
Straflen unzuganglichen Ort
und dem  MAV-Halte-
punkt. o

Diesem ereignisreichen Tag
schlossen sich noch die Be-
sichtigung der MAV-Haupt-
werkstatt Debrecen und
eine Fahrt auf der 49 km
langen Schmalspurstrecke
Debrecen—Nyirbeltek an.
Auf  dieser  gepflegten
760-mm-Bahn erreichte der
Zug Geschwindigkeiten von
50 km/h! Zahlreiche Fo-
tohalte in der Pufita-Land-
schaft waren dabei ganz
nach Geschmack der DMV-
Freunde.

Die zahlreichen Eindrucke
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von den ungarischen Eisen-
bahnen wurden, u.a. durch
die erlebnisreichen Stunden
bei einer Bus- und Pferde-
kutschfahrt in die Hort-
obagy, einem Besuch des
Thermalbades Hajduszo-
boszloé und einer , Nacht in
Budapest* ergénzt.

Alles in allem eine gelun-
gene  Auslandsexkursion!
Wer aber glaubt, daf Un-
garn das Eldorado der
Dampflokomotiven ist, ware
dabei nicht auf seine Kosten
gekommen. Auch hier wird
das Eisenbahnwesen zigig
modernisiert. Far alle
Freunde, die einen Blick fur
die gesamte Eisenbahn und
nicht nur fur die Dampf-
lokomotive haben, bietet
sich Ungarn als Reiseziel
an.

Bild6 ...und hier ein Blick auf
Lokomotive und Wagen der Stein-
bruchbahn Szob

Bild 7 Ein in den Farben rot und
weill gehaltener Personenzug in Kis-
maros

Bild 8 Die Fahrt auf der Schmal-
spurstrecke von Debrecen nach
Nyirbéltek gehorte mit zu den schon-
sten Erinnerungen dieser Exkursion

Bild 8 Das gibt es tatsiachlich noch!
Mitten in der PuBta verkehrt die
Pferdebahn von Konya.

Fotos: Verfasser
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Es war fur unseren Leser Rolf Weigel aus Wiesenburg
damals wirklich ein grofier Tag und gleichzeitig der Anfang Der grOBe Tag

seiner Beschaftigung mit der Modelleisenbahn. Den erst H I
kurz zuvor erstandenen ersten ,Pico-Express” (damals im Februar 1951 2
schrieb man den Firmennamen noch so, d. Red.) packte er i
in einen Rucksack und zog von Kirchberg bei Zwickau in
seinen jetzigen Wohnort um. Und dieser Zug fahrt heute
noch auf seiner Anlage als ,,Museumszug"!

Viele, ja unzahlige kleinere Anlagen baute Herr W. auf, ehe
er sich an die erste grof3ere Heimanlage heranwagte. Und die
hier vorgestellte ist nun seine zweite grofere, im Kinderzim-
mer untergebrachte H0-Anlage. Durch den Standort be-
dingt, ergab sich auch die etwas eigenartige Form. Nach-
gebildet wurde eine Hauptbahn, die mit einer Endschleife
versehen ist. An der Strecke liegeninsgesamt drei Bahnhofe,
und zwar der mittlere Zwischenbahnhof , Neustadt®, der
kleine Zwischenbahnhof , Barenbach” und der verdeckte
5gleisige Schattenbahnhof.

Es verkehren Triebfahrzeuge aller drei Traktionsarten. Die
selbstgefertigte funktionstichtige Fahrleitung — sie uber-
spannt zum Zeitpunkt der Aufnahme der Bilder alle Gleise
mit Ausnahme der des Bf ,Neustadt", denn dort war man
noch bei der Arbeit — erméglicht es Herrn W., neben zwei
Fahrstrombereichen, die aus den beiden Fahrschienen mit
Strom versorgt werden, noch einen dritten fiir Ellok-Betrieb
einzurichten,

Die Schaltung der Weichen und Signale erfolgte so, dafl beim
Bedienen eines Signals sich gleichzeitig die entsprechende
Fahrstrafie mit einstellt. Da eine Zugbeeinflussung mit
vorgesehen wurde, ist die Betriebssicherheit hoch. Jeder
Zug, der ein Signal passiert hat, bringt dieses automatisch
wieder in die Haltstellung zurick.

Von Beruf ist der jetzt 40jahrige Herr Weigel Sattler.

et
)
wet et o, BF BATrEnbAEH.. s,

X = Endschleife

A= AnschluB an
funfgl. verdeckten
Abstellbahnhof

Vor Neustadt

nach Barenbach

M. 1:20 fir NenngrolBie HO /
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Bid ! Die HO-Anlage noch im Bauzustand; hinten der Schattenbahnhof

uber den grofiten Teil der Anlage mit dem Bahnho!  Neustadi”. Das Bedienungspult war nur ein Pre

Bild3 Und hier erkeonen wir im Vergleich mit dem Gleisplan den Vororthahnhoe! . Barenbach”, Man achte auf die

selbsigelertigle eigenartige Kulisse, die nach Folos entstand

Fotos: Rolf Weigel, Wiesenburg
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Ein ,,Leckerbissen”
fiir die
Nahverkehrsfreunde

Am 29. April 1972 wurde der Straflenbahntriebwagen,
der ,,GroBe Hecht", der in Dresden auf der Linie 1
eingesetzt war, durch die leistungsstarkeren Tatrastra-
Benbahnen vom Typ T4D ersetzt. Bis zur endgtltigen
Ausmusterung der Hechtwagen — Bestand im Jahre
1973 noch 17 Stiick — waren sie nur im Berufsverkehr als
Linie E1 in Betrieb. Der ,,Grole Hecht“, seit 1931 im
Einsatz, ist ein Stiick Verkehrsgeschichte Dresdens.
Begriienswert ist deshalb, daf} ein ,Grofler Hecht" im
Originalzustand im Verkehrsmuseum Dresden der Nach-
welt erhalten wurde.

| Einige technische Daten des StraBenbahntriebwagens
f .Grofler Hecht':

Baujahr 1930—1935, 1954
gefertigte Wagen 33 Stuck
Lange lber Plattform 14594 mm

l Breite 2150 mm
Leergewicht 21 Mp
Sitzplatze 36
Stehplatze 76
Leistung je Motor 55 kW
Fahrmotore 4, Typ GBv

237 H.

Bild1 Der, Grofle Hecht" im Betriebseinsatz in Dresden...

Bild2 ...und hier das ,,Gesicht" des bekannten Straflenbah

Bild3 StraBenbahntriebwagen ,GroBer Heoht”, Nr. 1702, vor dem Ver-
kehrsmuseum in Dresden

Fotos: H. Winkelmann (1)

Werner Beuchel (2)
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HEIDEMARIE WINKELMANN/Ing. KLAUS WINKELMANN (DMV), Zwickau

Mit dem ,,Tourex” nach Varna (Teil 2 und Schiu3)

Hier wird die rumanische Diesellok 060-DA-592 angekup-
pelt. Diese Neubau-Diesellokomotiven, Achsfolge Co'Co’,
die die CFR erstmalig 1961 in Dienst steliten, besitzt eine
dieselelektrische Kraftibertragung. Die 060-DA-Lokomo-
tive eignet sich sehr gut fur das rumanische Eisenbahnnetz,
das oftmals sehr enge Krummungen enthalt. Ihre Leistung
betragt 2100 PS, wobei eine Hochstgeschwindigkeit von
100 km/h erreicht wird. Seit der Produktionsaufnahme in
Craiova hatten die Rumanischen Eisenbahnenin jedem Jahr
eine zunehmende Anzahl dieser Dieselloks erhalten. Auchin
die VR Polen, wo sie als Baureihe ST 43 verkehren, und in
die VR Bulgarien wurden diese Loks geliefert.

Nach etwa 20 Minuten Aufenthalt rollt unser , Tourex*
weiter. Der erste Halt auf rumanischem Boden erfolgt in
Oradea. Beim Uberfahren der ungarisch-rumanischen
Grenze in Episkopia Bihor wurde durch den Zugfunk noch
bekanntgegeben, dafl die Uhren durch die Zeitgrenze um
eine Stunde vorzustellen sind. In diesem Zusammenhang
mochten wir nicht unerwahntlassen,dafl die Reisenden uber
den Zugfunk auf markante Urlaubsgebiete am Rande der
Strecke hingewiesen wurden. Weiterhin dient der Zugfunk
dazu, alle technischen und organisatorischen Angelegen-
heiten hinsichtlich eines reibungslosen Tagesablaufsim Zug
bekanntzugeben. Dabei ist eine der wichtigsten Aufgaben,
die Touristen zu den Mahlzeiten in die Speisewagen zurufen,
denn fur das leibliche Wohl ist bestens gesorgt. Wenn der
»Tourex" auf Reisen geht, beinhalten die Speisewagen und
der Versorgungswagen fur das lukullische Wohl der Gaste
recht ansehnliche Vorrate an Getranken sowie Konserven
und frischen Nahrungsmitteln.

Am zweiten Reisetag gegen 11.00 Uhr erfolgt durch die
rumanischen Grenzbehorden in Oradea die Abfertigung.
Dadurch kann unser ,Tourex' ein paar Minuten ver-
schnaufen, und diese Gelegenheit wird genutzt, um Wasser
zu tanken. Bestimmte Bahnhofe der Strecke verfligen iber
Bahnsteige mit speziellen Anlagen, die eine Wasserversor-
gung der einzelnen Wagen uber Schlauche erméglichen.
Der Wasservorrat des gesamten Zuges betragt 14 000 Liter.
Dies ist auch notwendig, da jedes Abteil Gber eine eigene
Kalt-Warm-Wasseranlage verfugt.

Der néchste angesteuerte Ort ist die Bezirkshauptstadt
Transsilvaniens, Gluj. Vom Zug aus sieht man das bedeu-
tende Huttenwerk sowie andere wichtige Grof3betriebe
dieser Stadt.

Die nachfolgende groflere Zwischenstation unserer Reise ist
Brasov. Die Stadt Brasov liegt am Fulle der Karpaten und
schmiegt sich eng an das Massiv der Bucegi-Berge an.
Eisenbahntouristen fallt besonders der neu und grofiziigig
erbaute Bahnhof auf. Ab Brasov fangt unser ,,Tourex" an
zu klettern. Er befahrt eine der wichtigsten Gebirgsstrecken
Rumaniens. Diese Strecke erstreckt sich von Brasov uber
Ploiesti bis nach Bucuresti. Trotzdem die Streck durch-
gehend elektrifiziert ist, wird unser Zug von der Diesellok
060-DA-386 gezogen. Von besonderer Schonheit ist die auf
dieser Fahrt zu uberquerende Gebirgskette der Karpaten.
GroBtenteils durchfahrt der ,Tourex" die Ostkarpaten
durch das Prahova-Tal, das bei Predeal beginnt und bei
Cimpina endet. Zwischen Predeal und Cimpina, wichtigstes
Industrie- und Erdélzentrum, liegt Sinaia, der bekannte
Luftkurort Rumaniens. Der Ort selbst weist erhebliche
Hohenunterschie auf und ist von besonderem Reiz.
Obwohl wir dies alles am Nachmittag und beim Abendessen
im Speisewagen wahrend der Fahrt vom Zug aus erleben,
sind die Eindrucke immer wieder uberwaltigend. Hierzu
gehoren auch die Ausblicke bei der Fahrt durch die Karpa-
ten selbst.

Mittlerweile ist es Zeit geworden, schlafen zu gehen. Ein
Blick aus dem Fenster lafit uns deutlich die vielen heller-
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leuchteten Erdolbohrtirme zwischen dem Streckenab-
schnitt Cimpina—Ploiesti erkennen. Fruher wurde auf
diesem Gebiet das Erdol nur gefordert, heute sind moderne
Raffinerien vorhanden, welche von weitem schon durch die
silberglanzenden Tankanlagen auffallen.

Bei Nacht durchfahren wir Bucuresti und in den frihen
Morgenstunden ist die Grenze zur Volksrepublik Bulgarien
erreicht. Letzter Ort auf rumanischer Seite ist Giurgiu,
welcher an der Donaubriicke liegt. Uber die 2200 m lange
Bricke der Freundschaft kommen wir in die Bezirkshaupt-
stadt Ruse, die erste Stadt auf dem Territorium der VR Bul-
garien. Die Stadt Ruse ist vielen Eisenbahnfreunden durch
das groflzugig angelegte und interessante Eisenbahn-
museum bekannt. Aber nicht nur das gibt es von Ruse zu
sagen, denn sie giltauch als modernste der acht bulgarischen
Hafenstadte. Unser , Tourex" wurde in der Zwischenzeit mit
einer bulgarischen Diesellok 06-94 bespannt, Dieser Loktyp
stammt aus der VR Rumanien und ist identisch mit der
rumanischen Baureihe 060-DA. Als nachste Stationen tan-
giert der , Tourex" die Orte Razgrad, Samuil und Kaspi¢an.
Alle diese Orte weisen in recht unterschiedlicher Art ihre
Besonderheiten auf. Auf Grund der Zugreise erleben wir nur
einen Bruchteil dessen, was in Wirklichkeit Sehenswertes zu
berichten ware.

Nach Kaspiéan fahrt der ,Tourex" in den malerischen
Durchbruch des Provadija-Flusses ein, der sich von der
Stadt tief in die Provadija-Platte einschneidet. Nun sind es
noch etwa 80 km bis zur Endstation Varna. Die nachfolgen-
den Orte Sindel und Razdelna stellen beide Eisenbahn-
knotenpunkte dar. Sindel ist Knotenpunkt an den Linien
Sofia—Varna und Varna—Karnobat. Razdelna liegt eben-
falls an der Strecke Sofia—Varna und ist zugleich Abzweig-
bahnhof fur den Anschlull an die Bahnlinie zur bulgarisch-
rumanischen Grenze.

Bevor unser Zug jedoch Varna erreicht, fahrt er am
sudlichen Ufer des Gebedshe-Sees und an dem grofiten
Betrieb Bulgariens fiir Glas- und Porzellanwaren vorbei.
Endlich erblicken wir von weitem das Schwarze Meer.
Grofle Freude ist in den Gesichtern aller Reisenden zu
sehen. Einesteils ist es schade, daBl diese so herrliche
Bahnfahrt zu Ende ist, aber die zu erwartenden Urlaubstage
am Goldenen Strand von Varna bei sonnigwarmem Wetter
vervollkommnen diese Reise.

In den 14 Tagen unseres ,Landaufenthalts* bleibt der

Bild5 Dieser umgebaute Lastwagen dient der CFR als Rottenwagen. Behei.
matet ist das Fahrzeug im Bf Cluj
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Bild 7 Bulgarischer Dieseltriebzug 18-10 bei einem Halt in der Nahe von
Varna

Bild 6 Im rumanischen Grenzbahnhof Giurgiu herrscht reger Betrieb

Bild 8 Sowjetischer Touristenzug, bespannt mit der bulgarischen Diesel-
lok 06-33 im Bf Varna
Fotos: Verfasser

»Tourex* aber keinesfalls im Bahnhof stehen. Zwischen-
zeitlich gilt es, Touristen nach Hause bzw. nach Varna zu
bringen. Die vorhandenen kurzen Pausen miissen durch das
wTourex“-Personal genutzt werden, den Zug fiir die nachste
Belegung wieder vorzubereiten. Somit ist fiir das Zugperso-
nal die Reise kein Urlaubsvergnigen, sondern harte Arbeit,
damit die Gaste sich stets und unter allen Umstanden wohl
fuhlen.

Als wir zur Rickreise den Bahnhof Varna betreten, steht
unser Mitropa-Zug schon am Bahnsteig bereit. Im Bahnhof
herrscht internationale Atmospahre. Am Bahnsteig gegen-
uiber fahrt gerade ein sowjetischer Touristenzug ab. Weiter-
hin steht bei uns inder Nahe ein Zug mit Personenwagen von
verschiedenen Bahnverwaltungen. Vor unserem ,, Tourex"
wird nun die bulgarische Diesellok 06-89 gespannt. Gegen
19.30 Uhr verlafBt der ,, Tourex" Varna. Die schon eingetre-
tene Finsternis wird immer wieder durch Flutlichter der
Hafen- und Kistenanlagen unterbrochen. Zwischendurch
glitzert das Schwarze Meer. Es ist deshalb nicht verwun-
derlich, dafl viele Touristen langere Zeit an den Wagenfen-
stern stehen, um dieses Panorama richtig miterleben zu
konnen. Am anderen Tag befinden wir uns wieder auf
rumanischem Boden. Gezogen wird der , Tourex” von der
rumanischen Diesellok 060-DA-1476. Das Passieren der
bulgarisch-ruménischen Grenze haben wir im Schlaf ,er-
lebt”, Pinktlich um 9.15 Uhr kommen wir auf dem Regie-
rungs- und Touristenbahnhof Bucuresti--Bidneasa an. Von
hier aus erfolgt mit Bussen eine ausgedehnte Stadtrundfahrt
mit Besichtigung von Sehenswiirdigkeiten der Grofstadt
Bucuresti. Unser ,, Tourex* bleibt fur die Zeitdes Tstiindigen
Aufenthalts im Bahnhof stehen. Obwohl der Bahnhof nicht
elektrifiziert ist, steht auf dem Nebengleis eine ganz neue
Ellok 060-EA-178 (blau/silber) zusammen mit der Diesel-
lok ND3-0014 (grun). Die beiden Loks befinden sich auf einer
Uberfithrungsfahrt, wobei die Diesellok hierbei die Ellok
fordert.

Die schwere Gleichrichter-Lokomotive der Baureihe 060-EA
wird auf den rumaéanischen Strecken mit 50 Hz, 25 kV ein-
gesetzt. Sie hat die Achsfolge Co'Co’ und eine Achslast von
20 Mp.

Durch die Stadtbesichtigung mide und abgekampft, kehren
wir zu unserem ,, Tourex* zurlick. Am spéten Nachmittag
verlassen wir Bucuresti in Richtung Budapest. Uber das
Wetter brauchten wir uns bis jetzt noch nicht zu beklagen.
Sonnenschein und Warme waren unsere standigen Begleiter.
In der Hoffnung, d¢afl dies auch weiterhin so sein wird,
freuten wir uns auf die Weltstadt Budapest. Aber schon beim
Erreichen der Stadtgrenze kundigt sich das an, was wir nicht
gehofft hatten. Starker Regen und fiir uns bis jetzt nicht
gerade gewohnte tiefe Temperaturen brachten die Erniich-
terung. Trotzdem lieBen wir es uns nicht nehmen, die Stadt
zu besichtigen. Um 21.30 Uhr war der Kurzbesuch von
Budapest zu Ende und der ,Tourex" rollte wieder im
Wechsel mit Diesel-und Ellok in Richtung DDR. Am anderen
Tag gegen 13.30 Uhr fahrt unser Zug im Bahnhof Dresden-
Altstadt ein und wir sind wieder in der Heimat angelangt.
Zusammenfassend mochten wir ausfiihren, daf der ,,Tou-
rex" bis heute eine beachtliche Strecke zuriickgelegt hat. Als
einziger Zug dieser Art in der DDR hat er bereits bis 1976
uber 90000 Touristen an die bulgarische Schwarzmeerkiiste
beférdert. Der Zug bringt also in jeder Saison von Mai bis
Oktober etwa 6500 Urlauber nach Bulgarien. Bei dieser
Reise durchfahrt er die herrlichsten Gegenden befreundeter
sozialistischer Lander. Aber auch fiir Sonderfahrten in die
benachbarte Volksrepublik Polen und in die CSSR wird der
Tourex eingesetzt. Mit dem Einsatz des ,,Tourex* durch die
Reichsbahndirektion Dresden, des Mitropa-Fahrbetriebs
und des Reisebiiros der DDR wurde und wird ein Beitrag
geleistet, unserer Bevilkerung mehr Moglichkeiten zur
Erholung anzubieten.
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KLAUS MULLER (DMV), Leipzig

Wie warte, pflege und repariere ich

Modellbahntriebfahrzeuge

und elektromagnetisches Zubehor? (17)

6.1.3. Diesellokomotive der BR 118 (ex. V 180) in HO

In der Nenngrofie HO ist diese Lok in der B'B-Ausfuhrung
mit drei verschiedenen Oberteilen im Handel. Das Trieb-
werk ist bei allen Typen gleich und die Gehause konnen
beliebig ausgewechselt werden. Die BR 118 ist, wie alle
Modelle des VEB EBM Zwickau, ein gutes Modell mit besten
Lauf- und Zugeigenschaften und geringer Stéranfalligkeit.
Als Folge der technischen Weiterentwicklung erhielt dieses
Lokomotivmodell den neuen Motor Typ 6. Mull der bisher
eingebaute Motor M § ersetzt werden, ist die Einbauanlei-
tung im Heft 3/76, Seite 76 zu beachten. Diese Reparaturan-
leitung beschreibt nur die neuere Ausfithrung rhit dem
Motor Typ 6 und ist sinngemafl auch auf altere Modelle
anwendbar.

Der Aufbau ist mit dem der Modelle der BR 110 zu ver-
gleichen, nur wurde statt des geteilten Metallrahmens ein
solcher aus Plaste verwendet. Auch die Anordnung der
Gewichte und der fahrtrichtungsabhangige Lichtwechsel
sind anders ausgefuhrt.

Mit einer Senkschraube M 2 x 12 mm ist das Oberteil auf der
Entstoreinrichtung befestigt. Diese sitzt in der Mitte des
Rahmens aber dem Motor und ist mit zwei Metallklammern
so befestigt, dall gleichzeitig der Motor mit festgeklemmt
wird. Die Motorwanne ist mit Gewichtsblechen ausgelegt,
um einen moglichst tiefen Schwerpunkt und damit gute
Laufeigenschaften zu erreichen. Ein Hilfsrahmen halt den
Motor in der richtigen Lage und druckt die Riegel zur
Befestigung der Motorwanne auf den Rahmen. Mit den
Lampenhaltern, an denen auch die Schaltdioden befestigt
sind, werden die Gewichtsbleche zusammengehalten. Mit
diesen wird auch der Strom von den am Rahmen befestigten
Kontaktblattchen zu den Klammern der Motorbefestigung
ubertragen. Damit ergibt sich der Stromkreis in der Lo-
komotive wie folgt: Von den rechten Radern uber die
Schleiffedern zu den rechten Kontaktblattchen am Rahmen
und uber die beiden rechten Gewichtsbleche zur rechten
Motorklammer. Djese hat Kontakt mit dem Blech der
Entstoreinheit, an dem die rechte Drossel angelotet ist. Der
Stromflufl geht dann uber die Kontaktfeder zur Kohlebur-

Bild 100 Ansicht des Diesellokmodells der BR118 in HO (Gehause in alter
Farbgebung und Beschriftung)
Pfeil = Gehauseschraube
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stenfeder und damit zum Anker. Uber die gleichen Bau-
elemente auf der linken Seite flieBt der Strom zum Gleis
zurlick. Da die Lampenhalter mit der Diode bzw. mit
Schraube und Mutter mechanisch verbunden sind, ist auch
gleichzeitig der elektrische Kontakt gewahrleistet. Die
Kardanwellen Gbertragen das Drehmoment des Motors auf
die Vorgelegezahnrader der Drehgestelle, die mit Bugeln im
Rahmen leicht beweglich gehaltert sind. Die Antriebs-
gestelle sind im Aufbau gleich denen der BR-110-Modelle,
nur die Grofle und die Ausfihrung der Schleiffedern
weichen davon ab.

Nach dem Losen der bereits genannten Gehausebefesti-
gungsschraube in der Mitte des Oberteils 1aBt sich dieses
leicht abheben. Alle Teile sind nun sichtbar. Zuganglich
werden sie aber erst nach Abnehmen der Gewichtsbleche
mit den sie zusammenhaltenden Lampenhaltern. Sie liegen
am Motor straff an und nach leichtem Abspreizen sind sie
nach oben abzuziehen. Die Gewichtsbleche halten nur durch
ihre mechanische Vorspannung zusammen und auf den
Klammern der Motorbefestigung. Damit sie auch bei
schlechter oder ungentigender Spannung gut Kontaktzuden
Klammern haben, hat der Kunststoffrahmen einen Rand, in
den die Bleche hineinzudrucken sind. Dadurch erfolgt auch
eine Stabilisierung des fir die Lange des Lok-Modells
dinnen Rahmens und auflerdem ist die Gewahr gegeben,
dafl die Kontaktblattchen herabgedrickt werden. Unter-
brechungen zwischen diesen Kontaktblattchen und den
Blechen sind ein oft auftretender Fehler. Er tritt durcheinen
schlechten Sitz der Entstoreinrichtung auf dem Motor auf,
als Folge davon pafit auch das Gehause nicht richtig auf den
Rahmen. Dieser wird hinten und vorn durch die Ge-
hauseschurzen herabgedriickt, also verbogen, und die
Kontaktblattchen erreichen nicht mehr die Bleche. Wird auf
die auf dem Gleis stehende Lokomotive gedriickt, so daf sie
zu fahren beginnt, dann liegt dieser Fehler vor. Vorausset-
zung ist aber die volle Funktionstichtigkeit der Drehgestelle
(Radsatze, Schleifer). Mitunter genugt schon nach Abneh-
men des Oberteils das richtige Einsetzen der Gewichtsbleche
bzw. das leichte Verricken der Entstoreinrichtung und die

Bild 101 Ho0-Modell BR 118 (Gehause mit Vollsichtkanzel)
Pfeil = Gehauseschraube
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Lokomotive fahrt wieder. Meist wird aber durch Dricken
und Biegen oder unvorsichtiges Behandeln des Modells der
Rahmen zerbrochen. Das Auswechseln des Rahmens er-
scheint zunachst sehr schwierig. So einfach wie die Demon-
tage ist auch der Zusammenbau: Oberteil abschrauben —
Bleche abnehmen — Klammern abdricken und Entstorsatz
sowie Motor entfernen — Hilfsrahmen und Riegel heraus-
nehmen und die Motorwanne nach unten abnehmen (dabei
die Haltenasen nicht abbrechen) — Drehgestelle nach Ab-
ziehen der Bigel entfernen. Am neuen Rahmen sind vier
neue Kontaktblattchen anzubringen, dazu ist der alte Rah-
men zu betrachten und die Kontakte entsprechend zu
montieren. Das Einsetzen der Motorwanne erfolgt, nachdem
die Locher im Rahmen von Spritzresten befreit wurden.
Wenn auch nur eine Haltenase abgebrochen ist, wird eine
neue Motorwanne eingebaut. In die Motorwanne gehoren
sechs Gewichtsbleche, eines davon ist leicht angebogen,
damit sie nach Anbringen der Wanne und dem Sichern mit
den Riegeln nicht klappern. Der nachste Arbeitsgangistalso
das Sichern mit den Metallriegeln, die unter die durch die
Ausschnitte im Rahmen ragenden Nasen geschoben werden.
Die beiden Riegel hiltder Motor M 5 oder der Einsatzrahmen
fir den Motor Typ 6 in ihrer richtigen Lage (flach auf dem
Rahmen). Es folgen das Einsetzen des Motors mit dem
Entstorsatz nach oben und das Befestigen von beiden mit
den Klammern. Dabei ist auf den guten Kontakt der Federn
der Entstoreinrichtung mit den Kohleandruckfedern zu
achten. Eventuell biegt man die Federn am Entstorteil so
nach, daB sie fest auf die Motorfedern drucken, ohne diese
in ihrer Wirkung zu behindern. Mit dem Einsetzen der
Drehgestelle geht es weiter, vorausgesetzt, diese sind funk-
tionsfahig; sonst sind sie erst zu reparieren (siehe auch
6.1.2. BR 110). Bei den Drehgestellen des 118er Modells legt
man aber die Schleifer vor den Radsatzen in die Halterillen
ein und befestigt alles zusammen mit dem VerschluBteil.
Danebengesprungene Schleiffedern legt man mit der Pin-
zette auf die Laufflachen der Rader. Die handelsublichen
Schleifer sind richtig gebogen und diirfen nicht nachjustiert
werden! Stark abgeschliffene Federn brennen sich meist im
Getriebegehause und im VerschluBteil fest, diese sind dann
mit auszuwechseln. Das Einsetzen neuer Schleiffedern in
angeschmolzene Drehgestellteile ist nicht zu empfehlen, sie
verklemmen dann leicht und das Drehgestell ubertragt
keinen Strom mehr. Tritt der Fehler durch falsche Spar-
samkeit auch am anderen Triebgestell auf, fahrt die Lo-
komotive ruckweise oder gar nicht und man muf von vorn
anfangen. Die einwandfreien Antriebsgestelle werden also
in den Rahmen eingesetzt, die Kardanwelle in den Mitneh-
mer am Motor und indas Vorgelegezahnrad des Drehgestells
eingesteckt und dieses mit Aufrasten des Biigels im Rahmen
festgehalten. Eine geringe Fahrspannung wird dann an
beide Klammern des Motors angelegt und somit die Funk-
tion des Antriebs tiberprift. Etwas kompliziert gestaltet sich
immer das Einsetzen der Gewichtsbleche. Das Stromleit-
blech ist am Lampenhalter festgeschraubt, das Gewichts-
blech wird aber nur in den Nuten der Lampenhalter
befestigt. Das abgewinkelte Ende des Stromblechs halt
aufBlerdem noch die Gluhlampe fest. Richtig ist das Einsetzen
der Bleche so: Die auseinandergefallenen Bleche setzt man
ohne Gluhlampen wieder in die Lampenhalter ein — es gibt
nur eine Moglichkeit, sie richtig zusammenzubauen! Nun ist
das dadurch entstandene Rechteck tber die Motorklam-
mern zu schieben, bis es fest auf dem Rahmen sitzt. Wenn
alles richtig zusammengebaut wurde, muf3 die Lokomotive
jetzt bereits fahren. Sollte das noch nicht der Fall sein,
mussen nach nochmaligem Abnehmen der Gewichte die
Kontaktblattchen mit dem Schraubendreher etwas an-
gehoben werden, ohne das dinne Blech zu zerreiflen. Jetzt
muBl nach Aufsetzen der Gewichtsbleche die Lokomotive
fahren. Eine Pruflampe hilft bei der Fehlerlokalisation. Zum
Schluf} setzt man noch die bereits gepriften Gluhlampen ein.
Dazu wird das hintere innere Blech um etwa 5 mm an-
gehoben und nach Einstecken der Gluhlampe von links
wieder heruntergedruckt. Die Gluhlampe berihrt nun mit
ihrem Mittelkontakt das Messingfederblech, an dem der
Draht der Diode angelotet ist. Ist dieses Blech etwas zu weit
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Bild 102

Unterteil des Modells mit Gewichts- und Stromleitblechen. ..
» 3 ‘f hals

1 = Dioden; 2= Glihl,

P w4 = Stromleitblech (innenlie-
gend), Gewichtsblech (aulenliegend)

Bild 103 ...ohne Bleche und Lampenhalter
1 = Motor M5; 2 = Spannbiigel; 3 = Kardan (alte Ausfiihrung); 4 = Haltebigel fir
Drehgestell; 5= Riegel

Bild 104 Triebwerk mit Motor Typ 6 des BR-118-Modells
1= Mitnehmer,; 2 = Kardan; 3 = Entstérplatte; 4 = Klammer

nach hinten gebogen, kann auf den Mittelkontakt ein wenig
Zinn aufgelotet werden, um einen erneuten Ausbau der
Gewichte zu vermeiden. Gelingt es trotzdem nicht, die
Lampe zum Leuchten zu bringen, mufl der Lampenhalter
ausgebaut und das Kontaktblech flach an den Lampenhalter
gebogen werden. Ist der Kunststoff durch Warmeeinwir-
kung verbogen, wird ein neuer Lampenhalter eingebaut.

Die Funktion des Lokomotivimodells hangt sehr wesentlich
vom Zustand der Radsatze und Schleifer ab, auch der
Rahmen ist zu beachten. Rechtzeitiges Auswechseln, vor
allem der Schleifer, ist sehr wichtig. Nochmals sei auf einen
geraden, nicht angebrochenen Rahmen hingewiesen, denn
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Grundrafiren 19-0k (nur 2.1 dargesreit/

\ Holtebuge! 19-097
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Spannbuge!: - Wi nicht
gezeichnel ~~__
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Gewrrigeloch fur Gehouseschroube

Entstorplatte 13-WT
Motor [yo 6
- Mrtretmer 19-17

Kregel 78 -08
Haltenasen der Moforwanne
Karcan 19-10
Schneckernwe/le 19-095
/—z'ohnrad T5-WT

FE: :

L sontaktolortcten 19-061
Schleiffeder 19-09%
Getriebe -Gehause 19 -097

——— Rodsalz 10-WT
(Verschiulrer 19 -093 micht gez.)

Getriebegehduse una Schie/fer

Bild 105 Antriebs- und Montageschema des HO-Modells
(Ausfuhrung ab Anfang 1974)

nur dann liegen die Gewichtsbleche so auf dem Rahmen, daf}
ein sicherer Kontakt gewahrleistet ist.

Nachdem die Endprifung und auch die des Lichtwechsels
erfolgte, wird das Oberteil aufgeschraubt und nochmals
gepruft. Ist das Schraubenloch im Oberteil ausgebrochen,
aber das Oberteil sonst noch schadlos, wird das Loch mit
Epasol ausgefiillt und nach der Aushartung mit einem
Spiralbohrer von 2,1 mm gebohrt. Da oft kein Senkbohrer
zur Verfugung steht, kann mit einem Spiralbohrer 4,0 mm,
dessen Schneiden auf 90° angeschliffen sind, das Loch
angesenkt werden. Er wird in einem Stiehlfeilkloben’ ein-
gespannt, es geht aber auch mit einem kleinen Feilenheft, in
das der Bohrer eingeschlagen wird. Bei vorsichtiger Aus-
fithrung der Arbeit entsteht kein Lackschaden am Oberteil.
Zur Befestigung darf nur eine Senkschraube M 2 x 12 mm
Verwendung finden! Folgende Ersatzteile sind noch nen-
nenswert:

19-01 Oberteil, rot
20-01 Oberteil, blau
19-03 Belastungsstreifen, abgewinkelt
19-02 Lampenhalter
19-09 Drehgestell, komplett
Diode OY 112, in neuen Loks.
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\—— Motorwanne 19-05
Gewrcht 19-06 (6 Bleche/

Boden des Grundratmens

—— Molor - Ensalzrafmen 19-12

Antriebsteile des Orehgesiells
(Wellenloger richt gezeichrer)

Bild 106 Antriebs(Dreh-)gestell der BR 118 in HO
1 = Schileifer; 2= Verschlubteil, 3= Getriebegehiuse; 4= Vorgelegezahnrad:
5 = Spezialmutter; 6 = Kupplung

Bild 107 Ersatzteile des Lokmodell

1 = Einsatzrahmen fir Motor Typ 6 19-12, 2 = Kontaktplattchen 18-041; 3 = Biigel
(Drehgestellhaiter) 19-097; 4 = Antriebswelle 19-095; 5 = Getriebegehduse 19-091;
6 = VerschluBteil 19-093; 7 = Mitnehmer 19-11; 8 = Zahnrad 15-WT; 9 = Kupplung
19-092; 10 = Schleiffeder 19-094

Fotos und Zeichnung: Verfasser
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GUNTHER SCHWERT-
FEGER (DMV), Stralsund

Es begann
im Oktober
1966. ..

Im Oktober 1976 konnte die Arbeitsgemeinschaft 5/4
. George Stephenson” in Stralsund auf ein 10jahriges Be-
stehen zuruckblicken, Grund genug, sich des zuriickgelegten
Weges zu erinnern.

Es begann im Oktober 1966 mit der grofen Werbeausstel-
lung des DMV in der Katharinenhalle zu Stralsund. Unter
den etwa 13000 Besuchern waren auch die 10 Freunde zu
finden, welche dann die AG 5/4 grindeten.

Nach Griundung der AG wurde zunachst an der weiteren
Vervollkommnung einer im Bau befindlichen Lehranlage in
der Baugrofle HO gearbeitet. Auf Empfehlung des DMV
wurde diese Anlage jedoch abgerissen und mit dem Bau
einer transportablen Anlage begonnen.

Im Jahre 1967 trat die Deutsche Reichsbahn, zwecks An-
fertigung eines Demonstrationsmodells fur die Ostseemesse
in Rostock-Schutow, erstmalig an die AG heran. So entstand
das Modell der Halbschrankenanlage in der Werftstrafe in
Stralsund. Weitere Auftrage folgten: 1968 wurde der Neuan-
schluB der Insel Usedom an die DR im Modell dargestellt,
1969 waren es die komplexen Beziehungen zwischen den
einzelnen Verkehrstragern beim Bau des Kernkraftwerks
Nord ,,Bruno Leuschner* und 1970 entstand das Nahver-
kehrsmodell von Rostock-Warnemude. Diese Anlagen wur-
den von den Mitgliedern unserer AG in Rostock-Schutow
aufgebaut und wéhrend der Ostseemesse bedient und
vorgefiithrt. Nur wenige Jahre spater fertigten wir das Modell
der fir Stralsund geplanten HochstraBe, nach deren Voll-
endung die endlosen Fahrzeugschlangen, speziell in der
Urlaubssaison, im Bereich des Bahnubergangs Triebseer
Damm der Vergangenheit angehoren.

Als bisher letztes Modell bauten wir die fir das Bww Stral-
sund geplante Waggonreparaturhalle.

Mit Genugtuung erfuallt uns die Tatsache, daB bereits einige
auf den von uns gefertigten Modellen demonstrierte Bau-
vorhaben verwirklicht wurden:

Das KKW Nord liefert bereits mit zwei Blocken Strom in das
Verbundnetz, dieim Raum Rostock-Warnemiinde geplanten
Verkehrsbeziehungen werden Schritt fir Schritt verwirk-
licht, durch die Fertigstellung der Waggonreparaturhalle des
Bww Stralsund verbesserten sich die Arbeits- und Lebens-
bedingungen der Werktéatigen wesentlich, der Aussto re-
parierter Guterwagen vergroferte sich und die fir den Bau
der HochstraBe erforderliche Umgehungsstrafie wurde im
vergangenen Jahr fertiggestellt.

Trotz dieser regen Bautatigkeit fur Dritte besitzen wir heute
eine 1,2 m x 2,4 m groBe N-Anlage (siehe Bilder), welche sich
mit ihrem automatischen 9-Zugbetrieb bereits auf verschie-
denen Ausstellungen, sogar in der VR Polen, bestens be-
wahrt hat. Eine erworbene H0-Anlage (1,4 m x 4,0 m) wurde
durch unsere Jugendgruppe rekonstruiert, generaliiberholt
und steht kurz vor ihrer Vollendung. Das Kernstick unserer
eigenen Anlagen wird jedoch eine im Bau befindliche zwei-
teilige HO-Anlage von etwa 18-m*.Grundfliche sein. Die
beiden Teile konnen nach Fertigstellung als zwei getrennte
Anlagen oder als eine Anlage in L-Form betrieben werden.
Der Clouder Anlage werden der verdeckte 8gleisige Abstell-
bahnhof und die Schmalspurbahn (H0,) mit Rollbock-
verkehr sein.

Die Arbeit in unserer AG besteht aber nicht nur in der
Anfertigung von Modellen und Anlagen, auch sonst wird
rege am Verbandsleben teilgenommen.

Selbstverstandlich nimmt unsere AG regelmafig am Wett-
bewerb des Bezirksvorstandes Greifswald des DMV teil. Die
Erfolge sind unterschiedlicher Art. So wurden u.a. auch
einige 1. Platze belegt.

Unsere Jugendgruppe nahm bisher zweimal am Speziali-
stentreffen des DMV teil. Fur die Chronik uber die Ge-
schichte und Entstehung des Rigendamms erhielt sie beim
DDR-Ausscheid in Erfurt ein Ehrendiplom und fiur die
Chronik ,,.Die Nordbahn — Wie kam die Eisenbahn nach
Stralsund" einen Ehrenpreis des BV Greifswald. Naturlich
durfen in unserer AG nur Jugendliche mit guten schulischen
Leistungen mitarbeiten. So ist es schon zur Tradition
geworden, dafi die Zeugnisse der AG-Leitung zur Kennt-
nisnahme vorgelegt werden. Das gilt seibstverstandlich auch
fir Lehrlinge und erwachsene Schiler. Das ist eine Erzie-
hungsmethode, die sich bis jetzt bestens bewahrt hat.

An zahlreichen Exkursionen nahmen die Mitglieder unserer
AG teil, bzw. fuhrten diese selbst durch. Herausrangende
Erlebnisse waren die Besichtigung des Gleisbildstellwerks
vom Betriebsbahnhof des PCK Schwedt, die letzten Fahrten
mit der Schmalspurbahn Anklam—Friedland (MPSB), der
Kleinbahn Stralsund—Barth und die Jubilaumsfahrt mit
der Schmalspurbahn Riigens von Putbus nach Gohren.
GroBer Beliebtheit erfreut sich ebenfalls die grofe Berliner
Modellbahnausstellung, welche regelméaflig von den Ange-
horigen der AG 5/4 besucht wird.

Wenn man bedenkt, daf die Mitgliederzahl nie 20 Mitglieder,
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einschliefllich Jugendlicher, Uberstieg, so haben wir doch
recht gute Leistungen vollbracht. Zur Zeit sind wir ins-
gesamt 17 Mitglieder, die versuchen, durch eine verstarkte
Offentlichkeitsarbeit weitere, vor allen Dingen Erwachsene,
Mitglieder zu werben.

Jeden Dienstag von 16 bis 20 Uhr ,reiten* wir unser ge-
meinsames Steckenpferd in den Raumenim Reichsbahnamt
der DR in Stralsund. An Mitarbeit in unserer AG Inter-
essierte konnen sich zu dieser Zeit bei uns gern melden.
Als auBeres Zeichen der Anerkennung unserer bisher
geleisteten Arbeit zieren zahlreiche Ehrenurkunden unsere
Réaume. Besonders stolz sind wir auf den auf Antragunserer
AG am 7.Oktober 1969 vom Prasidium unseres Verbands
verliehenen Ehrennamen ,,George Stephenson®.

Eine gute Zusammenarbeit besteht auch zwischen der
HO-Spezialverkaufsstelle , Bastlertreff* in Stralsund und

HEINZ LEHMANN (DMYV), Lauenstein

unserer AG. So ist die Verkaufsstelle bei jeder Ausstellung
mit einem Sonderverkaufsstand dabei. Ein Mitglied unserer
AG ist im Verkaufsstellenbeirat vertreten. Fir besondere
Anlasse stellt uns die Verkaufsstelle ein Schaufenster zur
Ausgestaltung zur Verfugung.

Alle diese Arbeiten und Leistungen waren moglich, weil uns
die DR in hervorragender Weise unterstitzt. So stelite uns
das Reichsbahnamt Stralsund einen Teil seines Dachbodens
zur Verfligung, aber nicht genug damit, einzelne Dienst-
stellen der DR bauten diesen Teil des Dachbodens kostenlos
fur uns aus, so dafl wir iber hervorragende Raumlichkeiten
verfugen und unter gunstigen Verhaltnissen unserem Hobby
nachgehen konnen.

Dafir sprechen wir der DR ein herzliches Dankeschon aus
und wunschen uns fur die Zukunft weiterhin eine gute
Zusammenarbeit zu beiderseitigem Nutzen.

Neue Bauteile fiir HO-Modelleisenbahnen

Seit nunmehr 10 Jahren wurden in gewissen Abstanden in
unserer Fachzeitschrift Bauteile vorgestellt, die einerseits
einer Anlage zur vorbildgetreuen Gestaltung verhelfen und
andererseits vorhandene Modellfahrzeuge komplettieren
bzw. die Arbeit der Fahrzeug-Selbst- oder -umbauer ver-
einfachen.

Beginnen wir nun mit der Beschreibung einer neuen Serie
(Jahrgang 1977): ’

Vorheizstutzen (zum Anschlieflen abgestellter Reisezugein-
heiten an eine stationare Heizleitung gibt es in verschiedenen
Ausfihrungen. Das Vorbild des Modells L 58 (Bausatz,
3teilig, 0,90 M) findet man in Zwickau Hbf. Diese Vorheiz-
stutzen werden zwischen den Reisezuggleisen in Abstanden
von etwa 250 mm ins Schotterbett oder auch etwas erhoht
auf einen grauen Sockel eingeklebt. Vorher werden die
Ventile vom Angufl abgetrennt und beiderseits in der
Stutzenbohrung mit etwas Polystyrol-Kleber befestigt. Das
Bild 1 zeigt dieses Bauteil auf einer Anlage.

Fir den seit langerem bekannten Fernsprecher L 38 gibt es
nunmehr auch ein passendes Fo-Schild. Bei kunftigen
Bestellungen von L 38 muf} entsprechend vermerkt werden,
welche Schilder (F oder Fo) beigelegt werden sollen. Beide
Schilderarten sind auch einzeln far je 0,10 M erhaltlich.
Bild 2 zeigt einen Fernsprecher der Bahnhofsringleitung mit
Fo-Schild; als Stander kann der ebenfalls seit langerem
bekannte L 39 verwendet werden, nachdem er entsprechend
gekurzt wurde.

Alle weiteren Bauteile dieser Serie sind fur den Fahrzeugbau
bzw. als Ergénzung far vorhandene Fahrzeuge bestimmt:
Als L 55 (0,30 M) erscheint ein Einheits-Bremsbacken mit
Halter, der fir Raddurchmesser von 14 bis 16 mm verwend-
bar ist; hiermit konnen verschiedene Lokmodelle nach-
gerustet werden, nachdem in die Rahmenplatinen ent-
sprechende Bohrungen eingebracht wurden. Der Brems-
backen ist links- und rechtsseitig verwendbar, der nicht
bendtigte Halter wird abgetrennt. Bild 3 zeigt eine EM-BR 64
mit diesen Bremsbacken ausgestattet.

Die Triebwerksleuchte L 57 (0,25 M), die ebenfalls im Bild 3
zu sehen ist, wird aus glasklarem Polystyrol gespritzt; hier
ist vor dem Anbau eine Nachbehandlung erforderlich,
indem Flansch, Schraubenimitationen und ein Stiuck des
Schaftes mit rotem Nitrolack vorsichtig bemalt werden. An
und fur sich ist die Triebwerksleuchte lichtleitfahig; eine
Lichtzufihrung mittels Leitkabel ist aber nur bei solchen
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Bild 1 Vorbereitung zum AnschlieBen der Reisezugwagen an den Vorheiz-
stutzen

Bild 2 Fernsprecherhduschen L 38 mit Fo-Schild. Eine vorbildgetreue Wirkung
wird erzielt, wenn das Dach des Hauschens schmutzigschwarz bemalt wird
imatte Farbe).
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Bild 3 Bremsbacken und Triebwerksleuchten sina gut erkennbar
reichern das Aussehen dieser BR 64 vom VEB EM Zwickau ungemein

Bild 4 Der Wasserkastendeckel, an einer EM-BR 64 angebracht

Bild 5 Ein Typhon in schwarzer Ausfubrung wurde hier auf dem Dach eines
PIKO-VT 135 angeordnet
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Loks sinnvoll, die einen ,Dauer-Standplatz, etwa vor einem
Lokschuppen, zugewiesen bekamen.
Der ovale Wasserkastendeckel L 56 (0,25 M) ist sowohl far
Tenderloks als auch fiir Schlepptender geeignet. Er wird,
wie Bild 4 zeigt, an geeigneter Stelle mit etwas Polystyrol-
leber befestigt.
Das Typhon L 59 (0,30 M) ist in Schwarz und Silber erhalt-
lich. Es kann waagerecht oder senkrecht befestigt werden;
der nicht benotigte Befestigungsstift wird abgetrennt. Bild 5
zeigt ein Typhon auf dem Dach eines PIKO-VT 135.
Die Scheibenwischer links (L 60) und rechts (L 61), je 0,30 M,
sind zur Komplettierung von Diesel- und Elloks sowie
Triebwagen gedacht. In entsprechende 0,9-mm-Bohrungen
werden die vorher gekirzten Zapfen mit ganz wenig
Klebstoff so eingeklebt, dafl die Wischerblatter an der
Scheibe anliegen. Beide Scheibenwischer werden aus sil-
berfarbenem schlagzéhem Polystyrol gefertigt. Das Bild 6
zeigt ein Wischerpaar an einer Schmalspur-Diesellokomo-
tive.
Als L 62 erscheint eine Laterne fir Kleinlokomotiven
(0,40 M), geeignet fur Rangier- und Rottenfahrzeuge. Im
Bild 7 ist eine EM-BN 150 nach einem kleinen Umbau mit
diesen Laternen ausgeristet.
Im Heft 3/76 wurde der nun lieferbare Heizschlauch mit
Halter L 63 (0,30 M) bereits als Muster vorgestellt.
Das Bild 8 zeigt dieses Bauteil nochmals an einer EM-BR 64,
nachdem es mit etwas Duosan unter die Pufferbohle geklebt
wurde. Beim Ankleben ist zu beachten, daf die erste Halfte
des Heizschlauchs bis zum Gelenk genau senkrecht hangt.
Ein Dampf-Lautewerk der Bauart Latowski erscheint unter
der Nummer L 64 (0,35 M). Es wird in eine 1-mm-Bohrung,
die etwas oval aufgeweitet wird, eingeklebt. Bild 9 stellt
dieses Lautewerk hinter dem seit langerem bekannten
Kobelschornstein L 54 auf der Rauchkammer einer Eigen-
bau-Schmalspurlokomotive vor.

Bild § Die Scheibenwischer an einer Schmalspur-Diesellok. Vorn links 1st ein
Tvphon aus silberfarbener Spritzgulmasse montiert,
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Bild 7T Die Kiemndiesellok BN 150 des VEB EM Zwickau erhielt die neuen
Laternen L 62. Die Griffstangen wurden vaon den Pufferflanschen abgetrennt
und hinter den Trittstufen auf dem Umlauf angebracht

Als letztes Bauteil dieser Serie folgt noch ein Sicherheits-
ventil der Bauart Ramsbottom als L 65 (0,45 M), das sich fur
viele Kleinbahn- und Schmalspurlokomotiven, vor allem
jedoch fur die preuBischen Regelspur-Landerbahnlokomo-
tiven eignet. Der Zapfen und die Flanschunterseite werden
mit etwas Kleber versehen und das Ventil dann in eine
entsprechende Bohrung eingeklebt. Das Bild 10 zeigt dieses
Ventil auf der Stehkesseldecke eines im Bau befindlichen
Schmalspur-Lokmodells.

Interessierte Modellbahner kénnen wiederum ihre Bestel-
lungen an die Anschrift Heinz Lehmann (DVM),
8246 Lauenstein, Bahnhofstrafle 4, richten; dazu sind fol-
gende Angaben in der Reihenfonlge der L-Nummern erfor-
derlich: L-Nummer, Stickzahl und, falls notwendig, Farb-
angaben. Samtliche in den vergangenen 10 Jahren bekannt-
gewordenen Bauteile bleiben weiterhin im Angebot; auch
der Turbogenerator L 52, der langere Zeit nicht lieferbar
war, wird wieder angefertigt. Handdekorierte Bauteile, wie
Loklaternen, Schluflsignale, Kilometersteine und Grenz-
zeichen sind nur in begrenzter Stuckzahl erhaltlich; man ist
aber bestrebt, allen Wiinschen gerecht zu werden. Weiterhin
wird nochmals darauf hingewiesen, dal} die Weichenlater-
nen L 16 und L 17 sowie die Gleissperrenlaterne L 20 nur in
Verbindung mit den zugehorigen Bauteilen L 15, L 18 und
(wahlweise) L 19 geliefert werden konnen.

Fir N-Modellbahner sind die Schluflsignale L23 N, L 24 N
und L 37 N (solange vorratig) noch erhaltlich; diese werden
dann nicht mehr aufgelegt.

Aus Versandgriinden werden kiinftig nur noch Bestellungen
ab 15— M ausgefiihrt, die ausschlie3lich als Nachnahmen
zum Versand kommen; die Modellbahnfreunde werden
daher gebeten, moglichst Sammelbestellungen aufzugeben.
Uber die Lieferzeiten gilt das bereits im Heft 3/76 Veroffent-
lichte.

Fir alle Interessenten steht nunmehr auch ein Prospektblatt
zur Verfligung, in dem samtliche bisher lieferbaren Bauteile
enthalten und abgebildet sind. Dieses Blatt wird auf Wunsch
zugesandt, wenn ein mit Anschrift des Empfangrs ver-
sehener Briefumschlag (mit einer 5-Pf-Briefmarke und mit
Drucksachen-Aufschrift versehen) sowie Beilage einer
20-Pf-Briefmarke) an die obengenannte Anschrift ein-
gesandt wird.

Vorschldge (ber neue Bauteile, die das bestehende Sorti-
ment sinnvoll ergdnzen konnen, werden gern entgegen-
genommen: diesen und auch anderen Schriftwechsel aber
bitte getrennt von den Bestellungen halten!

Bild 10 Ein Ramsbottem-Sicherheitsventil auf dem Stehkessel eines noch recht
unvolistandigen Schmalspurlok-Modells
Fotos: Thomas Lehmann, Lauenstein
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Bild 8 Der Heizschlauch wurde unter der Pufferbohle dieser EM-BR 64 mon-
tiert

Bild 8 Das Dampi-Laulewerk L 64 zwischen Schornstein ui:d Dampfdom einer
Schmalspurlok
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WERNER HAMMER, Ludwigslust

Bauanleitung fiir das Empfangsgebéiﬁde des Hp Ostseebad

Graal-Miiritz Schwanenberg

Im Sommer vergangenen Jahres verlebte ich meinen Urlaub
in Graal-Miritz. Dabei entdeckte ich das reizvolle Emp-
fangsgebaude des Hp Graal-Miritz Schwanenberg. Einige
Fotos waren schnell ,,geschossen’ und die Hauptmafe des
Gebaudes mit dem Zollstock vermessen. Als Ergebnis der
kleinen Urlaubsbeschaftigung wurde dieser Bauplan in der
Nenngrofle HO entwickelt. .

Zunachst einige Bemerkungen zum Vorbild. Das Gebaude
wurde 1925 erbaut, als die Eisenbahnstrecke nach Graal-
Muiritz (Kursbuch der DR, Nr.981) entstand. Es war die
sogenannte Baderbahn, die seinerzeit von der Stadt Rostock
erbaut wurde. Sie sollte in erster Linie die anliegenden
Ostseebader bedienen. Der Reiseverkehr ist auch heute noch
recht betrichtlich. Das kleine eingeschossige Empfangs-
gebaude des Haltepunkts wurde in Fachwerkkonstruktion
errichtet und mit einem Walmdach versehen, das mit
»Biberschwanzen" als Kronendach eingedeckt ist. Vor etwa
15 Jahren wurde das Gébaude durch die Windfangvorbau-
ten erganzt. Das angebaute Stallgebaude diirfte etwa ebenso
alt sein. Der einfache Grundrifl beinhaltet einen Warteraum,
eine kleirfe Fahrkartenausgabe und eine Dienstwohnung fur
den Haltepunktwarter.

Die Modellherstellung ist nicht kompliziert. Es wird die
bewahrte Gemischtbauweise (Pappe oder Sperrholz ent-
sprechender Dicken) empfohlen. Langwierige Erlauterun-
gen derselben dirften sich eriibrigen, da sie allgemein
bekannt ist. Die Mafle konnen der Zeichnung entnommen
werden und sind auf das Doppelte zu vergréoBern. Zu
beachten ist, daf die Fenster aufien biindig einzubauensind,
da sie sich nach auBen 6ffnen lassen. Diese Bauweise ist im
Norden unserer Republik ublich. Wenn man aber das
Gebaude auf eine Anlage mit Mittelgebirgsmilieu setzen will,
sollten die Fenster hinter die Wande geklebt werden und sich
nach innen 6ffnen. Sie meinen, nur eine Kleinigkeit? Durch-
aus nicht, solche Details sind immer wieder wichtig, will man
grofitmogliche Vorbildtreue erreichen. Hauptdach und
Windfangdacher besitzen Dachrinnen. An der Nordseite des
Gebaudes befinden sich zwei Fallrohre, eines ebenso an
jedem Windfang. Noch einige Bemerkungen zur Farb-
gebung. Fachwerkhoélzer, Dachuntersichten und obere
Bretterverschalung erhalten einen dunkelbraunen, die glatt
geputzten Gefache einen kalkweilen Anstrich. Das Haupt-
dach wurde mit roten ,,Biberschwanzen* eingedeckt. Glei-
ches Material fand zur Verkleidung der Dachaufbauseiten-
wande Verwendung. Die Dachflachen des Dachaufbaus, der
Windfiange und des Stalls sind mit einer Dachpappeindek-
kung versehen. Der kleine Stall ist in einfacher Bret-
terkonstruktion errichtet, die ebenfalls braun gestrichen ist.
Alle Fenster sind weil3, die Tlren, Fallrohre und Dachrinnen
sind hellgrin, der Sockel ist dunkelgrau angestrichen.
Hellgriine Blumenkasten vor den Fenstern, blithende Klet-
terrosen und die entsprechenden Bezeichnungsschilder ver-
vollstandigen das farbenfreudige Modell.

Der Stallanbau kann auch weggelassen werden. AuBlerdem
konnte man das Gebaude, ohne jede Beschriftung, als
Doppelwohnhaus deklarieren. Die ausfiihrliche Bauzeich-
nung wird noch durch drei Fotos erganzt. Ein vielseitiges
wund interessantes Modell, fiir dessen Nachbau ich viel
Freude wiinsche.
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Dr. WERNER HORMANN, Greifswald

HISTORISCHES
von der Strecke
Greifswald —Lubmin

Im Heft 8/71 der Fachzeitschrift wurde von Dipl.-Ing.
Spranger die neue Hauptbahn Greifswald—Lubmin vor-
gestellt, versehen mit einigen Vergleichen zur friheren
Kleinbahn Greifswald—Lubmin. Folgende Erganzungen
mogen Freunden der Eisenbahn weiteres Material in die
Hand geben.

Akten im Staatsarchiv Greifswald beweisen, dafl die im
Jahre 1898 mit einem groflen Festessen eroffnete 750-mm-
Schmalspurbahn Greifswald—Wolgast (KGW), deren be-
deutungsvollster Streckenteil Greifswald—Lubmin war,
bereits in den ersten Jahren ihres Bestehens Aktienbestzern
und Aufsichtsrat finanzielle Sorgen bereitete. So mufBteé sich
bereits im Jahre 18905 der damalige Kreistag des Kreises
Greifswald in seiner Sitzung am 16.Dezember mit der
Situation der Kleinbahn Greifswald —Wolgast beschaftigen.
In der dazu eingebrachten Vorlage heiBt es: ,Der Kreistag
wolle beschlieBen... sich an der Erweiterung der Kleinbahn
Greifswald—Wolgast nach MaBgabe der Vorschlage, wie sie
der Aufsichtsrat der Kleinbahngesellschaft Greifswald—
Wolgast gemacRt hat, durch Ubernahme von 46 Stammak-
tien* zu beteiligen.

Als Begrindung dafiir wurde u. a. angefihrt: ,,Im Vergleich
mit den anderen Kleinbahnen im Kreise Greifswald waren
die Ertrage der Kleinbahn Greifswald—Wolgast bisher
wenig befriedigend. Wahrend die Kleinbahn Anklam—
Lassan auf ihre Prioritatsaktien schon mehrfach Dividen-
den hat zur Verteilung bringen konnen und wahrend die
Kleinbahn Greifswald —Jarmen neben der vollen Dotierung
aller Fonds zur Verbesserung ihres Betriebes erhebliche
Summen hat verwenden konnen, ist die Kleinbahn Greifs-
wald —Wolgast mit der Dotierung ihrer Fonds noch erheb-
lich im Rickstande. Nach der Bilanz per 31. Marz 1905 sollte
der Erneuerungsfond einen Bestand von 57588 Mark und
51 Pfennigen aufweisen, wahrend ihm bisher erst 3884 Mark
und 95 Pfennige haben zugefuhrt werden konnen. Wenn-
gleich sich nun die Ergebnisse aus dem Betriebe von Jahr zu
Jahr gebessert haben... so hat der Aufsichtsrat der Klein-
bahngesellschaft Greifswald—Wolgast doch Anlafl ge-
nommen, der Frage naher zu treten, ob nicht durch ent-
sprechende Erweiterung der Kleinbahn Greifswald—
Wolgast, durch Ausstattung derselben mit weiteren Be-
triebsmitteln, sowie schlieBlich durch anderweitige Gestal-
tung des Betriebes eine dauernde Gesundung der Verhalt-
nisse dieser Kleinbahn herbeigefiihrt werden kénne...". Als
Mittel hierzu wurden, neben dem Verlegen eines AnschluB-
gleises nach Kihlenhagen, das durch bedeutenden Zuk-
kerribenanbau grofle Frachteinnahmen versprach, die
nahere Heranflihrung der Bahn an den Badeort Lubmin, der
Bau von Beamtenwohnhausern und die Beschaffung neuer

Bild I 1935: Eine Lok und mehrere Wagen sind im Hanshagener Wald entgleist
und werden von den Sfreckenarbeitern, die sich in einer Pause dem Fotografen
stellen, wieder aufgerichtet Fotos: Verfasser

Bild 2 1837: Lokparade im Seebad Lubmin

Bild3 1939: Die Kleinbahn nach Lubmin-Seebad steht abfahrbereit im Bf
Greifswald

Bild 4 1941: Lok Nr. 2, die kleinste, nur zweiachsige Lok, wartet in Greifswald-
Eldena vor einem kombinierten Zug auf das Abfahrtssignal in Richtung
Greifswald
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Wagen angesehen. Lesen wir hierzu in der genannten
Vorlage: ,,2. Der Kleinbahnhof in Lubmin befindet sich zur
Zeit am Sudende von Lubmin, weit entfernt vom Badeort
Lubmin. Im Interesse des aufsteigenden Badeortes
Lubmin — die Besuchsziffer betrug im Sommer 1905
1500 Fremde — sowie im Interesse der Ausfligler nach
Lubmin von Greifswald und Wolgast aus, erscheint es
dringend erwunscht, ein Gleis bis zu der Stelle hin zu legen,
wo die VillenstrafBe in Lubmin sichvon dem Wege Lubmin—
Spandowerhagen abtrennt. Aber nicht nur fir den Per-
sonenverkehr nach Lubmin, sondern auch fir den Trans-
port von Baumaterialien dorthin wiirde dieses Geleis von der
groften Bedeutung sein...

4, Die Erbauung zweier Beamtenwohnhauser in Lubmin ist
ein dringendes Bedurfnis, weil die Beamten der Kleinbahn
wahrend der Badesaison in Lubmin ein Unterkommen nicht
finden und die somit erforderliche Unterbringung in be-
nachbarten Orten zu nennenswerten Ubelstanden fihrt.

5. Die Beschaffung von 8 Gi-Wagen ist im Interesse der
Hebung des Personenverkehrs eine Notwendigkeit. Da die
zur Zeit vorhandenen Personenwagen zur Bewaltigung des
Personenverkehrs nicht annahernd ausreichen, haben zu
diesem Zwecke bisher Gliterwagen benutzt werden miissen.
Das war aber nur ein recht mangelhafter Notbehelf. Die
Furcht, auf derartige Wagen angewiesen zu sein, hat sicher
manchen von der Benutzung der Kleinbahn abgehalten, da
sowohl der Aufenthalt in diesem Wagen, wie das Ein- und
Aussteigen aus diesen Wagen uberaus beschwerlich und
lastig war. Die sogenannten Gi-Wagen sind zwar auch
Wagen, die im Winter zur Guterbeforderung benutzt werden
konnen; sie haben aber Turen an den beiden Endseiten und
Fenster, so daB sie mit entsprechenden Banken versehen,
sehr wohl zur Beforderung von Personen verwandt werden
konnen.

6. Die Beschaffung von 2 Motorwagen soll gleichfalls eine
bessere Pflege des Personenverkehrs ermoglichen...da jetzt
vielfach das Publikum mit Ricksicht auf die lange Fahrt-
dauer von der Benutzung der Kleinbahn absieht.” Immerhin
ist es interessant, dafl esim Jahre 1905 bereits schwierig war,
Personen im Badeort Lubmin unterzubringen. Aus Punkt 2
und 5 wird ersichtlich, dal neben der Verbesserung des
Personenverkehrs aber besonders die Erhéhung der Gu-
terbeforderungsleistung der Kleinbahngesellschaft am
Herzen lag. Die Anschaffung kombinierfahiger Personen-
Guterwagen war bei Kleinbahnen haufige Praxis. Wenn
auch im Ergebnis der Vorlage, besonders durch die Weiter-

fihrung einer 800 m langen Strecke von Lubmin Dorf nach -

Lubmin Seebad (beide ehemaligen Bahnhé6fe konnen noch
heute in Lubmin betrachtet werden) die Kleinbahn anzie-
hender wurde, so daf3 im Sommer, besonders an Sonntagen,
die beiden fahrplanmafigen Zuge durch Zige bis Lubmin
sowie durch einen Pendelverkehr von Greifswald-Platz bis
Greifswald-Eldena verstarkt wurden, so konnte die Klein-
bahn wie viele andere auch den Sorgen der krisenreichen
20er Jahre nicht entgehen, so daf3 auf dem weiterfihrenden
Abschnitt Lubmin—Kroslin andererseits der Verkehr nur
mittwochs und sonnabends aufrechterhalten wurde. Auch
eine dann in den 30er Jahren beabsichtigte Streckenbegra-
digung ab Greifswald-Eldena, um die Fahrzeit zu verkiirzen,
kam nicht mehr zur Ausfihrung. So wurde gerade der einst
von den Gutsbesitzern geforderte kurvenreiche Verlauf der
Strecke spater der Bahn zum Verhangnis.

Heute erfreuen wir uns um so mehr an der neuen, modernen
Bahnverbindung nach Lubmin, die selbst im Winterzeitraum
mit taglich 8 Zugpaaren im Reisezugverkehr betrieben wird.
Trotzdem bleibt es nicht uninteressant, die beigestellten
historischen Fotos der ehemaligen KGW zu betrachten.

Aus: Vorlage I fur den Kreistag am S
archiv Greifswald. Rep. 60, Nr.2639

bend, d. 16. D« ber 1805. Staats-
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Modellbahn allgemein —
interessante Kurzbeitrdge

Erlauternde Tips zur vereinfachten
Berechnung und Kontrolle der Geschwindigkeit
bei Modelleisenbahnen

Seit mehr als zwei Jahrzehnten weist die Modellbahnlitera-
tur darauf hin, daB eine Modelleisenbahn kein , Rennauto*
ist. Unser Hobby wird deshalb nur dannernsthaft betrieben,
wenn wir unsere Tritbfahrzeuge bzw. Zugeinheiten mit
einer dem Vorbild entsprechenden Geschwindigkeit auf
unseren Anlagen verkehren lassen. Wer dieser Forderung
gerecht wird, wird die Anzahl der ,,Unféalle" im Fahrbetrieb
erheblich reduzieren.

Wahrend, wie wir wissen, beim grofien Vorbild die Fahr-
geschwindigkeit in km/h = Kilometer pro Stunde aus-
gedriickt wird, rechnet der Modelleisenbahner auf Grund
der starken mafBstablichen Verkleinerung der Schienen-
wege und Fahrzeuge mit cm/s = Zentimeter pro Sekunde,
was eine entsprechende Umrechnung erforderlich macht. In
der Modellbahnliteratur wird hierfur in der Regel eine
zweimalige Teilung der Geschwindigkeitsangabe des Vor-
bilds empfohlen. Der erste Teiler, auch Divisor genannt,
entspricht dem MaBstab der jeweiligen NenngroBe des
Modells und betragt bekanntlich

fur die Nenngrofie HO = 87,
fur die Nenngrofe TT = 120 und
fur die Nenngrofle N = 160.

Fahrt zum Beispiel ein Zug des Vorbilds mit 50 km/h, so ist
folgende Rechnung vorzunehmen:

S0km/h _ 575 km/h beim Modell der NenngroSe HO,

T8
5”;‘2’3"‘ ~ 0,417 km/h beim Modell der NenngroSe TT und
50 “6‘3"" 0312 km/h beim Modell der NenngroBe N.

Somit wiirde unser Modellzug, je nach NenngroBe, 575 m,
417 m oder 312 m in einer Stunde zurucklegen.

Als nachster zweiter Teiler wird in der Modellbahnlitera-
tur — allerdings leider fast immer ohne die rechnerische
Begrundung — der Divisor 0,036 angegeben. Zum besseren
Verstandnis sei hierzu gesagt: Er resultiert einfach daraus,
daB jeder Kilometer des Vorbilds aus 100000 Zentimetern
besteht und jede Stunde sich aus 3600 Sekunden zusammen-
setzt. Rechnerisch dargestellt sieht das so aus:

100000 ecm  _
3600 s

lem
0,036 s

Teilen wir nun die vorhin in km/h gewonnenen Geschwindig-
keiten des Modellzugs durch diesen zweiten Divisor, so ergibt
sich:

0,575
0,036
0417
0,036
0312 _
0,036

1597 =16 cm/s far die NenngroBe HO,

11,58 = 11,5 cm/s fir die Nenngrofie TT und

8,66 ~ 8,5cm/s fur die Nenngrofie N.

Diese im Grunde unnotige zweimalige Division der von
der Geschwindigkeit des Vorbilds herrithrenden Ausgangs-
zahl 1aBt sich aber rechnerisch dadurch vereinfachen, daf8
man die beiden Teiler zu einem Divisor zusammen.faBt was
sich wie folgt darstellt:

(Angenommen wird hier wieder die Vorbildgeschwindigkeit
von 50 km/h)
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50 50

37 0036 - 313 = 16 cm/sflr die Nenngrofie HO,
50 o B0 o . .

1200036 ~ 432 11,5 cm/sfar die Nenngrofle TT,
50 _ 50 _ G .

160 0,036 ~ 5.76 8,5 cm/sfar die Nenngrofle N.

Fur einen weniger gelibten Rechner unter den Anfangern sei
schlieflich erwahnt, dal man mit der relativ einfacheren
Methode des Malnehmens zu den gleichen Ergebnissen
kommt. Man multipliziert einfach die gegebene km/h-Zahl
des Vorbilds mit 0,32 fir die Nenngrofe HO, mit 0,23 fir die
Nenngrofie TT und mit 0,17 fir die Nenngrofie N (Beispiel:
50 x 0,32 = 16; 50 x 0,23 = 11,5 bzw. 50 x 0,17 = 8,5). So einfach
geht es also auch! Selbstverstindlich kann man mit dem
jeweils umgekehrten Rechnungsverfahren unschwer an-
hand der gemessenen cm/s prifen, inwieweit die jeweilige
Geschwindigkeit auf unserer Anlage der zulassigen Hochst-
geschwindigkeit des Vorbilds gerecht wird. Dabei ist jeder
gut beraten, lieber eine etwas geringere Geschwindigkeit in
Kauf zu nehmen, als unnatige ,,Unfalle” zu riskieren.

Willy Hucke, Weimar

Gleisbau — leichter gemacht

Auf vielen Modellbahnanlagen vermiffit man ein wichtiges
Detail, die Bettung der Gleise. Der Grund dafur ist, daf3 die
Bettung sehr material- und zeitaufwendig ist. Beim Aufbau
meiner neuen H(O-Anlage uberlegte ich, wie man diesen
Aufwand umgehen kann. Die Lésung ist scheinbar einfach.
Entsprechend der geplanten Gleisfihrung werden auf den
Unterbau (gleich ob Platten- oder Rostbauweise) zwei Holz-
leisten 10 mm x 5 mm parallel mit einem Aufienkantenab-
stand von 34 mm (fur HO) befestigt. Uber diese beiden
Leisten wird dann Pappe geklebt, die der Form der Bettung
entspricht (Bild 1). Man kann hierbei wahlweise die Pappe
zwischen den Holzleisten waagerecht oder wie inBild 1 nach
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unten eingezogen anbringen. Die zweite Bauart kommt dem
Vorbild néher, da der Schotter zwischen den Gleisen tiefer
liegt. Die Auswahl des Materials zur Beschotterung bleibt
jedem selbst Gberlassen. Es konnen auch Schottermatten
verwendet werden. In Gleisradien mussen die Leisten ent-
sprechend dem Radius auf dem Unterbau verleimt werden
und die Pappe als einzelne Streifen angesetzt werden. Ich
habe diese Bauart fiir das HO-Pilz-System verwendet, sie
dirfte aber fir alle Gleissysteme zu benutzen sein.

Ein weiterer Hinweis bei der Verwendung von Pilz-Gleisen
gilt der Stromzufuhr zu den Schienen (Bild 2). Das Anloten

[jt'j [ 3 dwelortane

Bild 2

der Drahte an das fertige Gleis ist immer mit der Gefahr der
Deformierung des Schwellenbands verbunden. Die han-
delstublichen Anschluf3stiicken wirken wiederum zu klobig
und fallen immer sofort ins Auge. So befestigte ich also an
jedem Gleisstiick, bevor es in die Anlage eingesetzt wird,
einen Bronzeblechstreifen (0,3 mm stark, 4 mm breit und
etwa 60 mm lang). Die Befestigungsweise ist aus der Zeich-
nung zu erkennen. Dieser Streifen wird durch die Bettung
unter die Anlage gefiithrt. Man ist dann jederzeit in der Lage,

einen Draht anzuloten.
Gerald Wohlfahrt, Erfurt

Neue Gesichtspunkte im Gleisbau fiir Nenngrofe 0

Zu Beginn meiner Ausfiihrungen mochte ich gleich eine
Einschrankung machen. Ich weifl natirlich nicht mit ab-
soluter Sicherheit, ob die von mir hier darzulegenden
Gedanken nicht schon vorgebracht worden sind.

Als langjahrige Modelleisenbahnerin der Baugrofe HOhabe
ich in all den Jahren immer wieder mit den groBen Spur-
weiten geliebdugelt. Dies ist verstandlich, denn die Moglich-
keiten zur Darstellung von Feinheiten sind grofler. Leider
muBlte ich alle diese Gedanken immer und immer wieder
verwerfen, denn sowie ich zu dem Problem der Schienen
kam, war ich festgefahren. Es ist bekannt, daf es seitJahren
kein Schienenprofil fiir den MaBstab 1:45 gibt. Das ,,billige*
Schienenprofil der Spielzeugeisenbahn verursachte bei mir
Abneigung. Damit wurden alle Gedanken an einen mogli-
chen Bau von Fahrzeugen der Spurweite 32 mm beiseite
geschoben.

Da fiel mir eines Tages beim Durchblattern meiner Zeit-
schriften ,Der Modelleisenbahner" im Heft 4/73 ein Artikel
tiber NEM-Feinnormen in die Hande. Nachdemich besagten
Artikel dreimal mit héochster Konzentration gelesen und
durch Hinzuziehen weiterer Literatur studiert hatte, stellte
ich mir folgende Frage: ,,Wenn es maoglich ist, bei H) den
Spurkranz der Rader auf 0,6 mm Hohe zu bringen, warum
sollte es dann nicht méglich sein, den Spurkranzvon Radern
der NenngréBe 0 nach NEM 311 in den Abmessungen fur HO
anzufertigen, d.h. maximal 1,4 mm hoch?“ Ein intensives
Messen und Rechnen begann und das Ergebnis sieht so
aus:

Es wurde eine Lok pr T 3 als Projekt aufgelegt. Die Rader
wurden nach einer neuen Technologie selbst angefertigt und
zwar als HO-Rader nach NEM 312 mit 24,4-mm-Laufkreis-
durchmesser. Die Radbreite von 3 mm entspricht der der
Hauptausfithrung mit 135 mmim Mafstab 1:45 genau. Damit
wurde es moglich, das im Handel erhaltliche Schienenprofil
von 2,7 mm Hoéhe zu verwenden.
Jetzt war nur noch zu untersuchen, wie grof3 bei 2,7 mm die
Abweichung von der Wirklichkeit im Mafstab 1:45 sein
wirde. Das Ergebnis war sehr interessant.
Die Schienen der Strecke Lubeck— Blichen von 1862 hatten
eine Hohe von 127 mm, das entspricht 2,8 mm; die Schienen-
form 6 = 134 mm entspricht 3 mm; die Schienenform 8
= 138 mm entspricht 3,1 mm. Da die Eisenbahnliteratur die
Schienenform 6 und 8 noch als gultig ansieht und die Ab-
weichung nur 15% betragt, halte ich diesen Kompromif fur
vertretbar.
Es wurde auch sofort ein Probegleis von 1m Lénge an-
gefertigt. Die Schwellen bestehen aus Leisten 3 mm x 5 mm.
Die Schienenplatten sind aus Blech von Konservenbiichsen
8 mm x 3 mm x 0,25 mm und mit je zwei kleinen Nageln auf
die Schwellen genagelt. Das Schienenprofil aus Neusilberist
auf die Schienenplatten mit wenig Létzinn aufgeldtet. Es ist
Interessenten Uberlassen, ob sie die Schienen auf jeder
Schwelle befestigen wollen oder nur auf jeder 2., 3.usw. Es
empfiehlt sich, die Schienenplatten rostig anzumalen oder
die fehlenden Platten durch Silberfarbe zu imitieren. Das
Gleis sieht sehr wirklichkeitsgetreu aus.

Helge Palm, Rostock
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MOROP — aktuell

Pressebericht iiber die Tagung des Technischen Ausschusses des MOROP am 11. und 12. Septem ber 1977

in Como (lItalien)

AnlaBlich des XXIV. MOROP-Kongresses wurden Be-
ratungen des Technischen Aussschusses durchgefiihrt,
an denen auBer dem Vorsitzenden, Prof. Kurz(DDR), und
seinen Stellvertretern, den Herren Rabary (F) und
Schrade (CH), 18 Mitglieder und Berater aus Osterreich,
der Schweiz, der Bundesrepublik Deutschland, der DDR,
Frankreich, Italien, Luxemburg, und den Niederlanden
teilnahmen; darunter Vertreter der Firmen Jouef, Mar-
klin, PIKO, Lima und Rivarossi.

Die Norm NEM 310 — Radsatz und Gleis — wurde durch
Werte der Spur 6,5 (NenngroBe Z) erganzt und durch die
Mitgliederversammlung des MOROP in Kraft gesetzt.
NEM 311 — Radreifenprofil —, Ausgabe September 1977,
konnte verabschiedet werden und wird nunmehr dem
Prasidenten zur weiteren Veranlassung zugeleitet.
AuBerdem beschlofl der TA, NEM 312 — Rader — ohne
Ersatz aufler Kraft zu setzen, da fur diese Norm keine
Notwendigkeit mehr besteht.

NEM 313 — Wagenradsatz fir Zapfenlagerung — und
NEM 314 — Wagenradsatz fur Spitzenlagerung — wurden
verbessert und als Entwurf bestatigt. Eine neue Norm 315
— Radsatz fir Antriebsachsen — wird vorbereitet. Die
Revisionsvorschlage NEM 101 — Fahrzeugbegrenzungen
—, NEM 102 — Lichtraumprofil — und NEM 201 —
Fahrleitung — wurden in Arbeitsgruppen beraten;
ebenso Vorschlag NEM 610 — Elektronik fur Mo-
delleisenbahnen — und NEM 020 (fruher NEM 014) —
Dampf- und Gartenbahnen, Spurweiten, Mafstabe,
Nenngrofien —.

Wieder aufgenommen wurden die Beratungen uber NEM
359 — Kupplung fur Nenngrofie N —, Es gibt Varianten,
der von der Firma Arnold verwendeten Form. Trotz der
Schutzrechte, die auf dieser Kupplung liegen, wurde die
Aufnahme als ,,Verbindliche Norm" vorgeschlagen.

Ein von Prof. Kurz vorgetragener Vorschlag des Deut-
schen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, eine Halte-
rung fur auswechselbare Kupplungskopfe (Réwa, Roco)
zu normen, wurde zur Zeit nicht far zweckmafig
gehalten.

Wahrend des Kongresses bot sich Gelegenheit, vor allem
neues rollendes Material der Italienischen Staatsbahn
(F'S) und die im Bau befindliche , Direttisima* Florenz—
Rom kennenzulernen; aulerdem den Ablaufbetrieb eines
der Mailander Verschiebebahnhofe (Milano-Certosa).
AuBlerordentlich eindrucksvoll waren die Besichtigung
der Modelleisenbahn-Sammlung von Herrn Dr. Maggi in
Monza und der Besuch der Firma Rivarossi, Como, den
Herr Alessandro Rossi, Chef der Firma, Grundungs-
mitglied des MOROP und langjahriges Mitglied des TA,
den Kongrefiteilnehmern ermoglichte.

Prof. Kurz konnte anlaBlich der Beratungen die Vertre-
ter der Firmen Jouef und Lima begruflen, die erstmalig
teilnahmen und aktiv mitarbeiteten.

Er dankte den italienischen Freunden, insbesondere
Herrn Veronese, fur die Mihe, die sie mit den Vorberei-
tungen und der Durchfuhrung der Beratung hatten. Die
nachste Zwischentagung findet vom 26. bis 28. Mai 1978
in Jenbach (A) statt. Prof. Dr. Kurz, Radebeul’

Einknopf-Bedienung fiir Weichen des VEB Modellgleis- und Werkzeugbau

Far die HO-Anlage unserer auBerschu-
lischen Arbensgemeinschaft wurde von
den Schulern der 10. Klassen, die in der

AG téatig sind, der Gedanke aufgeworfen, ~ +

die Schaltung der bei uns verwendeten
Weichen der ehem. Fa. Pilz uber nur einen
Bedienknopf vorzunehmen.

Da unserer AG genugend Relais zur
Verfugung standen, wurde die als Zeich-
nung beigestellte Schaltung entworfen
und verwirklicht.

Fir jede Weiche werden zwei Relais und
ein Elektrolytkondensator (5000uF —

25/30 V) benotigt. Wir verwendeten RFT-
Flach-Steck-Relais mit Spulen far
24.V-Gleichstrom. Der Gesamtspan-
nungsbedarf wird gleichstromseitig
einem Fahrtrafo entnommen; die Spulen
fir 24 Veolt arbeiten bei etwa
15.V-Gleichstrom einwandfrei. Die GroBe
des eingebauten Kondensators ermittel-
ten wir durch Versuche, entsprechend der
gewinschten Abfallverzégerung der von
uns verwendeten Relais. Die Rickmel-
dung erfolgt unabhéngig; sie zeigt auch
das Umstellen der Weichen von Hand an.
Die eingezeichneten freien Kontakte der
Relais verwenden wir fir Fahrstra-
Benschaltungen usw.

steine sind auf elektronischer Grundlage
fertiggestellt. Doch hiervon gibt es in
einem spateren Bericht mehr zu berichten.

Hans Hennings (DMV), Schwaan

Eine vollstandige Sicherungstechnik ist
zeichnungsmaBig und die ersten Bau-
L
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WISSEN
SIE
SCHON...

® dafi vor Jahrzehnten die Feuer-
wehr ihre Geratschaften teilweise auf
dem Schienenwege transportierte?
Unser langjahriger Leser Helmut
Siegel gelangte im Rahmen seiner
beruflichen Tatigkeit, er ist Ingenieur
der Feuerwehr, zu dem von uns
abgebildeten Foto. Das Foto entstand
etwa in den Jahren 1919 bis 1920 und
zelgt eine Lafettenspritze auf einem
Rollbock, welcher von einer Lok mit
der sachsischen Betriebsnummer 133
gezogen wird (neue Betriebsnummer
89540). Aufgenommen wurde dieses
Foto auf dem Bahnhof Johstadt
Erzgeb. Repro und Text:
H. Siegel, Neundorf

® dafin Lissabondie U-Bahn, Metro"
genannt wird? Derzeit werden in der
portugiesischen Hauptstadt zwei Li-
nien mit insgesamt 20 Stationen be-
trieben. Die regelspurigen Trieb-
wagen werden von oben uber eine
dritte Schiene mit 750-V-Gleisspan-
nung versorgt. Zum Einsatz kommen
84 vierachsige Triebwagen (Allachs-
antrieb) z. T. aus portugiesischer Pro-
duktion. Jeder Wagen kann auch
einzeln verkehren. wobei sie aber nur
einen Fihrerstand besitzen und des-
halb schon immer mindestens zwei
Triebwagen zu einem Zug gekuppelt
werden. Trotz eines inzwischen guf
450 Centavos (=etwa 40 Pfennige)
angehobenen Einheitsfahrpreises ist
der Fahrgastandrang so groB, dalB
stets (wahrend der taglichen Betriebs-
zeit) alle Sitz- und auch Stehplatze
mehr als ausgelastet sind. Eine Ver-
dichtung der Zugfolge ist allerdings
nicht moglich. Bei der Metro werden
deshalb seit einigen Monaten statt der
friuher ublichen Zwei-Wagen-Zige
jetzt uberwiegend Vier-Wagen-Zuge
eingesetzt, obwohl nicht alle Bahn-
hofe die entsprechende Bahnstei-
glange haben. Ein Teil der Wagen
bleibt heute noch (an der Verldnge-
rung der Stationen wird gearbeitet)
auf 7von 20Stationen im Tunnel
stehen. Die Passagiere werden durch
Hinweise auf den Bahnhofen und im
Zug auf dieses Provisorium hingewie-
sen. Sch.

® dall die Amerikanische National
Railroad Passenger Corporation
(AMTRAK) Vergleiche zwischen
europaischen und amerikanischen
Lokometiven anstelit”

Auf Grund dessen wurden von der
AMTRAK bisher eine franzosische
Zweisystemlok vem Typ CC 2i000
und eine weitere Lok aus Schweden zu
Versuchszwecken gemietet. Nachdem
die CC 21000 den gegebenen Bedin-
gungen (11 kV, 25 Hz, Mittelpuffer-

310

kupplung) angepalBit wurde, verkehrt
sie 1977 im planmaiBigen Reisezug-
dienst auf der Strecke New York—
Washington und wird dort eingehend

getestet. Schi.
Lokfoto des Monats
Seite 311

Die  dieselhydraulische  330-PS-

Schmalspurlokomotive wurde 1966
vom VEB Lokomotivbau , Karl Marx"
in Potsdam-Babelsberg erbaut und ist

der Prototyp, der fir die Indonesische '

Staatsbahn (PNKA) gelieferten Lo-
komotive V30C (1067 mm Spur-
weite). Auf der Leipziger Frihjahrs-
messe 1967 wurde sie erstmalig der
Offentlichkeit vorgestellt. Die Erpro-
bung dieser Lokomotive erfolgte auf
der Harzquerbahn, wobei die Lok auf
1000-mm-Spur umgerustet wurde.
Nach erfolgreichem Test verblieb die
Lok in der DDR und wurde dann als
BR 103801 bei der Harzquer- und
Brockenbahn in Dienst gestellt.

Die V 30, Achsanordnung C, hat Stan-
genantrieb mit einer Blindwelle und
ist fur den Rangierdienst sowie leichte

3500

Dieselhydraulische

Uberfibrungsfahrten bestimm!. Die
103901, die nach kurzer Betriebszeitin
199301 umnumeriert wurde, erhielt,
wie die Regelspur-Neubau-Rangier-
lokomotiven, einen orangenen Farb-
anstrich. AubBerdem unterscheidet
sich die Lok von den Serienlokomoti-
ven durch andere Lampen, eine an-
dere Zug- und Stofvorrichtung und
eine geringere Anzahl von Kuhlrip-
pen indendoppelseitigen Klappendes
- Vorbaus.

Technische Daten (V 30):

Liange 8020 mm
Breite 2920 mm
Hahe 3620 mm
Dienstmasse 30t
Achslast 10 Mp
Héchstgeschwindigkeit 30 km/h
Dauerfahrge-
schwindigkeit (min.) 4,5 km/h
Nenndrehzahl 1500 min-!
H W

In eigener Sache...

Wir {transpress VEB Verlag fiur Ver-
kehrswesen, Lektorat 12, 108 Berlin,

Franzosische Str.13/14) beabsichti-
gen, in mehreren Banden unserer neu
eréffneten Reihe ,transpress Ver-
kehrsgeschichte", auch das schwie-
rige Gebiet der Schmalspurbahnen
Sachsens aufzunehmen. Dieses Sach-
gebiet ist insofern schwierig, da zwar
viele Enthusiasten Details (Doku-
mente, Zeichnungen, Bilder, Stiche,
Fotos usw.) gesammelt haben, diese
Einzelheiten allein aber noch kein
zusammenbangendes Bild far eine
druckreife Verdffentlichung erge-
ben.
Wir bitten daher alle Modellbahn-
freunde und Freunde der Eisenbahn,
die sich als Autoren oder Materialzu-
lieferer  (alle  Originalunterlagen
gehen nach Vercffentlichung selbst-
verstandlich an den Lieferanten zu-
riick) betatigen wollen, sich bei uns
{Anschrift siehe oben) zu melden. Wir
wollen uns dann Anfang Dezember in
Leipzig treffen, um dort Einzelheiten
und den weiteren Werdegang zu
bereden.

Fritz Borchert (Lektorat 12)

Schmalspurlokomo-
tive der DR, Bau-

reihe 199301 (1000-

mm-Spurweite)

2000 1740 820

2000

1140

MaBstab 1:87 (1:1

1

8220

fir Ho,,)
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Dieselhydraulische Schmalspurlokomotive (Spurweite 1000 mm) der DR,




(Ein Bild zeigt die Ausfulrung for die In

L
donesische Staatshahnli

Fato w: Horst Winkelmann, Zwickau




Ing. GUNTHER FIEBIG (DMV), Dessau

UNSER |
SCHIENENFAHRZEUGARCHIV

Die Eilzugwagen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft

Bis etwa zum Jahre 1928 war bei der DRG durch die
Beschaffung von zweiachsigen Reisezugwagen in Abteil-
bauart als BC- und D-Wagen und in Durchgangsbauart als
Bi-, BCi-, Ci- und Di-Wagen der griofite Nachholebedarf
weitgehend abgedeckt worden. Etwa 1925 setzte dann die
Beschaffung neuer Schnellzugwagen fiir den Reisezugdienst
ein. 1928 lie die damalige DRG einen neuen Reisezug-
wagentyp entwickeln und bezog zu dieser Zeit eine Reihe
Versuchs- oder Probewagen von verschiedenen Waggon-
baufirmen. Diesen waren dazu die Hauptparameter vor-
gegeben worden, wodurch sich diese Wagen sehr ahnlich
waren und bereits die Hauptmerkmale der spateren Serien-
wagen hatten. Das Neue dieser Wagen war — und dies sind
auch die uns heute noch gelaufigen Kennzeichen dieser
Wagen — die genietete Ausfihrung von Rahmen und eiser-
nem Wagenkasten, die Verwendung von Drehgestellen der
Bauart ,,Gorlitz III leicht” mit 3000-mm-Achsstand, das an
den Wagenenden eingezogene Dach, die Anordnung von
2 Tlren je Wagenende und Seite sowie die offenen Wagen-
ubergange.

Die Versuchswagen, deren wichtigste Daten in der Tabelle
zusammengefalit sind (soweit sie beim Verfasser vorlagen),
unterschieden sich in der Innenausstattung, in der Abteil-
anordnung, in der Sitzplatzteilung und in der Anzahl der
Sitzplatze. Als Besonderheit ist festzuhalten, daB auch die
BC4i-Wagen 8 Turen hatten. Nur der B4i-Wagen besal
4 Turen.

1930 setzten der Bau und die Lieferung der Serienwagen
dieser vierachsigen Eilzugwagen ein. Aus der Vielzahl der

Bild | Ein C4i-Wagen nach Auslieferung

bei den Versuchswagen vorhandenen Varianten der Innen-
ausstattung und -einrichtungen war die fir den Reisenden
ungunstigere gewahlt worden. So hatte sich die DRG fir
folgende Sitzplatzteilung entschieden: in der damaligen
2 Klasse (B) die Teilung 1+3 und in der damaligen
3.Klasse (C) 2 + 3. Damit war die qualvolle Enge der Wagen
alterer Bauarten beibehalten worden. Der BC4i-Wagen
erhielt nur noch 6 Tiaren, das heifit, an den B-Halften waren
je Seitenwand nur noch eine Einstiegtur, an den C-Seiten
dagegen je 2 Turen vorhanden. Die C4i-Wagen fihrte man
wiederum achttirig aus. Jede Wagengattung hatte die
gleichen Abmessungen, die gleiche Teilung und Anzahl der
Sitzplatze. Ein Kuriosum all dieser Wagen war das in
Wagenmitte gelegene abschlielbare Abteil, das verschlos-
sen, den Durchgang durch den Wagen fiir den Reisenden
unmoglich machte, Ansonsten wurden die Abteile durch
halbhohe Seitenwénde gebildet, lediglich die Einstiegraume
waren durch hohe Wande vom Fahrgastraum getrennt. Der
Erfolg dieser Eilzugwagen, es waren in relativ kurzer Zeit
Uber 1800 Wagen in den Bestand der DRG lbernommen
worden, sprach fir sich. Die Reisenden befriedigte in der
damaligen Zeit der gebotene Reisekomfort und die Reichs-
bahn verzeichnete bedeutend geringere Unterhaltungs-
kosten. In den Veroffentlichungen war davon die Rede, daf
diese neuen Wagen innerhalb kurzer .Zeit alle alteren
Reisezugwagen, vor allem die preuBlischen Abteilwagen,
verdrangen werden. Nur wenige Eilzugwagen haben jedoch
diese Abteilwagen tatsachlich tiberlebt!

Ab 1932 wurde die Beschaffung von zweiachsigen Reisezug-
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Bild 2 Magskizze der Versuchsausfiihrung BC4i-28

2977
2806
2007200
[— = bl JL IL I3, I
- i Jp _ ==
] | |
A0E [T 0000 O] I T i
€] . ; -2
1 = =T | AP
% i 1§ 1 1 1L - - L I I Al 11 b " ¥
. 5 ﬂ;:]‘_L. S
58
3000 W 7ear
235
3160 14290 700 L'W'J !
I T a1
|650 B 250 550 JogG
Ir_ 21780
Stztedung M 203 -2 M T2 o luftsouger
Jitzpldtze 3N L2 -2 KL2% ) e Lompe
U ‘ | ] | = 0
@ L] @ ] ® ] ®
T f 1| A . - 2 E55 % -\S i e % %
50“ (-] ® ® L @ @ - i
& 5
v 8 8
525 85 "5 =
{r{ﬁ 60Q Eﬁl?.ﬁf}igﬂ?? 6&?236625?2?562 1600 600
| 7706 | 1552 6266 il 1900 i JTes _5',=f336='_"__ 1706 s
65 25 25 i 25 F D a5
Bild 3 MaBskizze des Serienwagens B4i-30
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Tabelle: Die wichtigsten Parameter der Eilzugwagen der DRG 1)
Lange ub. Lange deg Sitzteilung Anz. d.Sitzpl. Anz. d. Abt. Abgeschlossene Anzahl
Gattung Puffer Wagenkast. 2. 3 2 - 1 2. 3 Abt. der Bemerkgn.
mm mm Klasse Klasse Klasse Anzahl KL Tiren
BC4i 28 21790 20490 1+2 2+3 24 42 4 41/2 1 2; 8 Probewa-
gen
BC4i 28a.b 21780 20490 1+2 2+3 24 42 4 41/2 2 2. 8
BC4i 28¢ 21790 20480 1+2 2+2 24 36 4 41/2 2 2 8
C4i28 20685 18385 — 2+3 — 86 — 8212 1 3. 8
C4i1 28a 20685 19385 — 2+2 — T2 = 82/2 1 3. 8
B4i 29 21780 20480 1+3 — 62 - 8 — 1 2. 4
B4i 298 21430 20040 0+3 — 48 - 8 - 1 2. 4
BC4i 29 21660 20360 0+3 0+4 24 36 4 412 1 2. [
BC4i 29» 21150 19850 0+3 2+3 24 40 4 41/2 1 4 [}
C4i29 21510 20210 0+4 - 72 - 9 1 3. B
C4i 202 20 560 19660 - 2+3 - 86 - 822 1 3. 8
B4i30 21700 20400 1+3 — 62 — — 1 2 4 Serienwa-
gen
BC4i 30 21860 20660 0+3 243 18 42 3 51/2 1 3. 6
C4i30 Y 21960 20660 - 2+3 — 84 — 82/2 1 3 8 2)
BC4i 35 21035 19735 0+3 2+3 24 36 4 3212 - - 6 3)
C4i 35 20860 19560 - 243 — 79 — 7312 1 3 8
1) Angabe der Klassen nach dem bis 1950 giltigen System
2} Unterbauarten, wie C4isb usf. nicht aufgefuhrt, da nur Unterschiede in Bre T gesickten Sei anden oder anderem vorhanden gewesen

3) Seitengange in 2. Klasse-Halfte und abgeschlossene 2.-Klasse-Abteile
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Bild 4 Ehemalige Eilzugwagen der

DR (z. Z der Aufnahme eingesetzt im
Raum Stendal)

Foto, Fotobeschaffg.,

Zeichnungen: Verfasser

wagen fur Hauptbahren eingestellt. Den neuen Bestellungen
an Eilzugwagen, die ja die Personenwagen uberhaupt wer-
den sollten, gingen neue Versuchswagen voraus. Einige
dieser Wagen erhielten vollig geschweilite Wagenkasten,
andere eine gednderte Bremsausrustung, wieder andere
gepolsterte Sitze auch in der 3.Klasse, wie auch andere
Abteilanordnungen versuchsweise ausgefiihrt wurden. Ab
1935 erfolgte dann die serienmaflige Lieferung der neuen
Eilzugwagen. Es wurden nur noch BC4i- und C4i-Wagen in
Schweillkonstruktion gebaut. Die weiterentwickelten Dreh-
gestelle trugen die Bezeichnung ,,Gorlitz III leicht mit vier-
facher Federung' und trugen zur besseren Laufruhe auch
bei hohen Geschwindigkeiten bei. Die Abteile der 2.Klasse
waren jetzt durch Seitenwande mit Schiebettiren vom
Seitengang abgeteilt. In dieser Form wurden dann diese
Wagen bis 1943 geliefert; davon eine grofBere Anzahl bereits
mit Faltenbalgibergangen, also als BC4i-Wagen. Ab 1939
erhielten auch die Eilzugwagen im Zuge des extremen
Leichtbaus seitliche Schirzen unter den Wagenkasten. Be-
kannt ist auch die versuchsweise Ausfiithrung einiger weni-

ger Wagen mit gesickten Seitenwanden. Die zuletzt wahrend
des 2. Weltkriegs gelieferten Wagen erhielten gar keine
Inneneinrichtung mehr, um sie bei Indienststellung als
Lazarettwagen einsetzen zu kénnen. Ein grofier Teil der
Eilzugwagen wurde wahrend des Kriegs zerstort oder ging
verloren. Die nach Ende des 2. Weltkriegs noch vorhandenen
Eilzugwagen erhielten sowohl bei der DB, wie auch bei der
DR Faltenbalglibergange, um den knappen Bestand an
Schnellzugwagen aufzustocken. Heute sind nur noch wenige
Wagen davon im Reisezugdienst eingesetzt; ein kleiner Teil
ist als Bahndienstwagen wiederzufinden. Durch die laufen-
den Reparaturen und Umbauten sind viele ihrer urspring-
lichen Merkmale verlorengegangen. Fur den Eisenbahn-
freund und Modelleisenbahner bleibt, da3 diese Wagen-
bauart allseitig verwendbar ist und in alle Arten von
Reisezligen eingestellt werden kann. Ebenso sind alledamals
im Reisezugdienst eingesetzten Lokomotiven vor solchen
Zigen einsetzbar, wobei der Modelleisenbahner im Vorteil
ist, der seine Modelle nach Vorbildern der damaligen Zeit
(Epoche II) baut und betreibt.

Humor hat,
wer trotzdem
lacht!

J%sl‘mwimf

(Vignetten:

H. Schrade, Berlin)




DER KONTAKT -

DER KONTAKT -

DER KONTAKT

Angeregt durch den Beitrag ,,Bauanleitung fur einen
Thyristor-Fahrstromregler” in den Heften 6/77 und 7/77
unserer Fachzeitschrift, schrieb uns Herr Peter Sommer aus
Magdeburg folgendes:

oIn der AG 7/22, deren Vorsitzender ich bin, haben wir bei
der Konzipierung unserer Gemeinschaftsanlage anfangs
auch uber die Moglichkeiten des Einsatzes elektronischer
Bauelemente diskutiert und sind dabei zu dem Schlufl
gekommen, dafl es fir unsere Belange nicht sinnvoll ist,
solche Bauelemente zu verwenden. Erstens ist es haufig eine
Frage der Kosten (der Thyristor-Fahrstromregler durfte
nach meiner Schatzung etwa 150 Mark kosten; dafur be-
kommen wir 2 Stick FZ 1), und zweitens miissen wir davon
ausgehen, dafl die Anlage von Jugendlichen eigenverant-
wortlich bedient werden mufl, ohne dafl immer ein Fach-
mann dabel ist, der Defekte mit der gebotenen Sachkenntnis
schnell beheben kann.

Wenn man sich solche Vorschlage ansieht, wie sie z. B. mal
in dem Faltblatt ,Transistorelektronik fir Modelleisenbah-
nen' veroffentlicht wurden, dann drangt sich die Frage auf,
ob die ,Elektronisierung' der Modelleisenbahn oder die
Modelleisenbahn der ,,Elektronisierung’ dient. Nichts gegen
Baugruppen wie Blinkgeber o.4a., doch solche umfangrei-
chen Aufbauten, wie der von Freund Dahl vorgeschlagene
Fahrstromregler, schiefen m.E. (ber das Ziel hinaus. Ich
glaube kaum, dafl auch nur ein Modelleisenbahner so etwas
nachbaut, zumal wir ja auchnach dem 6konomischen Effekt
fragen missen. Soweit meine Auffassungen zum Thema
Modelleisenbahn und Elektronik’, ich wiirde mich freuen,
wenn meine Darlegungen den Anstofl zu einer Diskussion
gaben und Initiativen auslésen wirden, die zur Entwicklung
praktikabler und fur viele Modelleisenbahner nachbaubarer
elektronischer Baugruppen fihren."

Zum gleichen Thema teilte Herr Otto Voigt aus Berlin der
Redaktion in einem Brief u. a. folgendes mit:

wIch bin seit Jahren ernsthafter Leser der Zeitschrift ,Der
Modelleisenbahner* und konnte schon viele Hinweise beim
Bau und Betrieb von H0-Anlagen und neuerdings N-Anlagen
mit Erfolg realisieren. Die Elektronik belebt nun auch
(endlich) die Modellbahntechnik!

Die Bauanleitung fur einen Thyristor-Fahrstromregler
diurfte allgemein groBes Interesse finden; auch ich be-
absichtige, die wertvolle Anregung zu verwirklichen.”

Dies sind nur zwei Auszige aus Leserbriefen, die erst
kurzlich in der Redaktion eingingen und das , Fur* und
. Wider" der Problematik , Elektronisierung und Modell-
bahn* beinhalten.

Wie denken andere Leser und Arbeitsgemeinschaften dar-
tiber? Wie stehen unsere Leser zu der Frage einer Veroffent-
lichung von leichter faBlichen Elektronik-Beitragen, die den
Leser in diese Problematik einfithren? Welche Meinung
haben die Leser dazu, daf3 die Fachzeitschrift sowohl dem
Anfénger als auch dem Versierten etwas bieten soll?

Zu diesen Problemen bittet die Redaktion um déffentliche
Diskussion, auch im Hinblick darauf, was auf der 6. Tagung
des Zentralkomitees der SED zur Frage Elektrotechnik/
Elektronik zum Ausdruck kam. Interessant ware es auch, die
Meinungen der Modellbahnindustrie, der entsprechenden
Kommission des DMV und anderer, z. B. des Handels, zu
erfahren!

Eine Richtigstellung zum Titelbild des Heftes 5/77 Uberliel3
uns Herr Gunter Peterhansel aus Dresden zur Veroffent-
lichung:

»Es ist schon, einmal ein Bild des Vorbilds mit einer
modernen WUSA zu sehen. Der Leser sollte jedoch dann im
Bildtext nicht irregefiihrt werden.
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Es handelt sich hier um die elektrische Anrufschrankenan-
lage Typ eAS 63 vom VEB WSSB (Werk [Ur Signal- und
Sicherungstechnik Berlin) am f{ruheren Posten 12 der
Strecke Annaberg—Floha zwischen Bf Wolkenstein und
Hp Warmbad; sie ist nicht zugabhangig, sondern wird auf
Anruf eines Wegbenutzers (nach dessen Knopfdruck ertont
in der Fernbedienungsstelle ein Wecker) vom Warter des
Hp Warmbad geoffnet (Fernbedienung bis zu etwa 3 km,

. akustische Uberwachung und Verstandigung mittels Wech-

selsprechanlage), wenn sich zwischen den o.g. Betriebs-
stellen keine Zugfahrt befindet."
Wir danken Herrn P. fur diese aufschlulBreiche Berichti-

BUng.

&

Unser Beiratsmitglied Herr Ginter Fromm aus Erfurt bat
die Redaktion, folgendes zu veréffentlichen:

wZudem im ME 5/77 von mir erschienenen Beitrag Reisezug-
und Guterwagen der Eisenbahnepoche I erhielt ich beziig-
lich Farbgebung der Fahrzeuge der fritheren Oberschle-
sischen Eisenbahn von Herrn Hans Hanke aus Bad Gott-
leuba (Mitglied der ZAG Dresden) einen Brief, dem ich
folgendes entnehme: ,Die Reisezugwagen der fruheren
Oberschlesischen Eisenbahn hatten, wie in PreuBen, fol-
gende Anstriche: Dach und Unterbau schwarz, 1.Klasse
hellgrin mit Streifen unter dem Dach, 2. Klasse hellgriin,
3. Klasse dunkelgriin, 4. Klasse grau.

Giterwagen waren rotbraun, gedeckte Wagen auch grau
und weill.'

Herr H. entstammt einer alten Eisenbahnerfamilie aus dem
friheren Neustadt (Oberschlesien) und hat die Angaben aus
geretteten Aufzeichnungen seines GroBvaters.*

Ve

Erganzend zu den Veroffentlichungen in den Heften 2 und
6/77 betreffs einer Schmalspurbahn auf der Insel Hiddensee
erhielten wir zwei Zuschriften von Lesern.

Herr Rolf Erker aus Panitzsch schrieb:

wAuchich habe inden Jahren 1974 bis 1977 eine Schmalspur-
bahn entdeckt. Freilich betragt die Gleislange dieser wohl
mit einer Spurweite von 600 mm betriebenen Feldbahn
kaum einen Kilometer. Die Bahn dient einer Baufirma, die
sich mit dem Kustenschutz an der Westseite der Insel
Hiddensee zwischen Vitte und. Kloster befafit. An der
Seeseite des Deichs werden vom Fullpunkt des Deichs bis zu
seiner Krone Fertigteile mit einem Portalkran verlegt. Diese
Fertigteile werden aus Bruchsteinen und Beton in Stahl-
formen hergestellt und dann mit Teer ubergossen. Auf
Plattformloren werden d:»zSteine von einem Lagerplatz
nordlich von Vitte zum nahegelegenen Fertigungsplatz
transportiert: Dieser Platz befand sich fruher hinter der
alten Windmuhle von Vitte und ist jetzt zum Nordende
geruckt. Von dort aus werden die vorgefertigten Elemente
auf Loren mittels Diesellokomotiven, von denen ich zwei
Stuck beobachten konnte, Gber eine Rampe auf die Deich-
krone befordert und dann dem Portalkran zugefiihrt.**
Und Herr Olaf Landgraf schrieb dazu:

~Da ich oft auf der Insel Hiddensee meinen Urlaub ver-
brachte, beschaftigte ich mich naturlich als Eisenbahnen-
thusiast mit der von Herrn Bohme ebenfalls beobachteten
Schmalspurbahn. Sie wurde als Transportmittel fur Fer-
tigteile des zu bauenden Schutzwalls verwendet. Die Spur-
weite betragt 600 oder 750 mm. Es existieren zwei blaue
Diesellokomotiven des ehemaligen VEB Lokomotivbau
Potsdam-Babelsberg und als Wagen mehrere flache
Loren.”



Dipl.-Ing. BERND KUHLMANN (DMV), Berlin

Signale der CSD — 3.Folge

Ersatzsignal

Signal 31: Ein Zugdarfohne
Halt an einem ,,Halt** zeigen-
den Hauptsignal vorbeifah-

ren; wie Signal Zs1 der DR.
Im anschlieflenden Weichen-

bereich darf die Geschwin-
digkeit 30 km/h nicht uber-
steigen.

Anzeiger an Masten -
von Ausfahrsignalen

(15): Gruppen-Ausfahr-
lichtsignal gilt fiir Gleis. ..
(16): Ausfahrlichtsignal er-
laubt die Fahrt in Strecken-
gleis... (wird nur auf Bahn-
hofen angewendet, auf de-
nen mehrgleisige Strecken
beginnen).

(17): Ausfahrlichtsignal
zeigt in die angegebene
Richtung (nur auf Ab-
zweigstellen und Abzweig-
bahnhofen).

(18): Selbstabfertigung
durch das Zugpersonal fur
den auf diesem Gleis stehen-
den Zug. Der Auftrag zur
Abfahrt wird vom Zug- oder
Triebfahrzeugfihrer gege-
ben. Diese Tafel ist an den
Masten mancher Ausfahr-
signale angebracht.

(21): Dieses Lichtsignal er-
scheint zusatzlich an allen
Lichthauptsignalen (auch
Einfahrsignalen), wenn statt
der angezeigten 40 km/h nur
30 km/h zugelassen sind.

Vorsignaltafeln und
Vorsignalbaken

Signal 32a: Kennzeichnung
des Standorts eines Einfahr-
vorsignals von Bahnhofen,
es entspricht Signal So 3a
der DR bzw. Signal Ne 2 der
DE.

Signal 32b: Kennzeichnung
des Standorts von Vorsigna-
len der anderen Betriebs-
stellen.

Signal 32¢: Kennzeichnung
des letzten automatischen
Blocksignals vor Einfahr-
signalen von Bahnhofen
bzw. des vorletzten auto-
matischen Blockabsignals
bei Vier-Abschnitts-Signa-
len.

Signal 33a: Ein Einfahrvor-
signal von Bahnhdfen ist zu
erwarten — wie Signal So4
der DR bzw. Signal Ne 3 der
DB.

Signal 33b: Ein Vorsignal
von anderen Betriebsstellen
ist zu erwarten.

Signal 33¢: Ein  Vorsignal
eines Bahnhofs bzw. einer
anderen Betriebsstelle ist zu
erwarten, der bzw. die mit
Fahrleitung uberspannt
ist.

Es werden jeweils vier Si-
gnale 33 aufgestellt, die auf

-
—

Strecken  bis 100 km/h
Hochstgeschwindigkeit im
Abstand ~ron 100 m stehen.
Die Entfernung zwischen
Vorsignal und der ersten

 Vorsignalbake betragt stets

75m. Von allen drei Si-
gnalarten istauch die bei der
DR und DB gebrauchliche
niedrige (Zwerg-) Form

(15/ (76/ (77

moglich.
I
I

(18] (i

. steht

Anzeiger fur links vom
Gleis stehende Signale

Signal 34a: Das zugehorige
Hauptsignal steht links vom
befahrenen Gleis.

Signal 34b: Das zugehorige
Vorsignal steht links vom
befahrenen Gleis.

Beide Signale werden nicht
an Strecken aufgestellt, auf
denen signalmaflige Links-
fahrten moglich sind.

Signale fir standige
Geschwindigkeits-
beschrankungen

Die Signale fiur standige
Geschwindigkeitsbeschran-
kungen werden bei Dunkel-
heit nicht beleuchtet. Die
Signale 45 und 46 konnen
gemeinsam an einem Mast
angebracht sein, wenn eine
weitere Geschwindigkeits-
beschrankung folgt.

Signal 46: Ein  Geschwin-
digkeitsanzeiger ist zu er-
warten, der eine niedrigere
Geschwindigkeit vor-
schreibt (zehnfacher Wert
der Kennzahl). Dieser Ge-
schwindigkeitsvoranzeiger
entsprechend dem
Bremswegabstand (1000, 700
oder 400m) 700, 500 oder
300 m vor Signal4b. Die
schwarze Zahl des 8Si-
gnals 46 ist mit gelben Ruck-
strahlern belegt.

Signal 45: Geschwindig-
keitsanzeiger. Er steht dort,
wo die standige Ge-
schwindigkeitsbeschran-
kung beginnt. Die schwarze
Zahl ist mit weilen Ruck-
strahlern ausgelegt. Gelten

f{.ir Triebwagen und lok-
bespannte Zuge unter-
schiedliche  Geschwindig-

keiten, wird nur der niedri-
gere Wert angezeigt.

(19): Die Geschwindigkeit
darf auf den angegebenen
Wert erhoht werden, wenn
die Zugspitze an diesem
Signal vorbeigefahren ist.
(20): Ist ab diesem Signal
eine groflere, aber fur Trieb-
wagen und lokbespannte
Ziage unterschiedliche Ge-
schwindigkeit zugelassen,

-werden beide Werte ange-

zeigt, wenn der Unterschied
mindestens 10 km/h betragt.
Die obere Zahl gilt fir
lokbespannte Zuge, die un-
tere fur Triebwagen.
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Mitteilungen des DMV

Neugrundung von Arbeitsgemeinschaften in:
684 PobBneck
Leiter; Herr Gunter Schirmer, Str. d. 7. Oktober 16

482 Nebra
Leiter: Herr Peter Polzin, Karl-Liebknecht-Str. 6

9345 Pockau
Leiter: Herr Ulrich Mockel, Rudolf-Langer-Ring
2561 Hohen Luckow

Leiter: Herr Lutz Piepenburg, Biatzower Str, 58
Zur Grindung von Arbeitsgemeinschaften melden sich Interessen-
ten in:

2353 Putbus
bei Herrn Eberhard Hoppner, Alleestr. 23

13 Eberswalde

bei Herrn Hartmut Gnauck, Eberswalde-Finow I, Max-Blanck-Str.
35.

Bezirksvorstand Berlin

Am 29. Oktober 1977 findet in der Geschaftsstelle des Bezirksvor-
stands Berlin, Invalidenstr., von 8.00—11.00 Uhr ein Lokschilder-
Verkauf statt. Zum Verkauf werden angeboten: V-Lokschilder (V 60
und V 180} und in geringem Umfang Dampflokschilder der BR 52. Der
Verkauf erfolgt nur gegen Barzahlung. Verpackungsmaterial bitte
mitbringen! Fahrverbindung: Von den S-Bahnhéfen Friedrichstr.
und Schonhauser Allee mit den Straflenbahnlinien 22 und 46.

AG 1/13 ,Weinbergsweg" — Berlin

Der nachste Modellbahn-Tauschmarkt findet am 15. Oktober 1977
von 10.00—14.00 Ubr im Club der Werktitigen ,,Geog Lehnig”,
Berlin-Lichtenberg, Rupprechtstr. Ta, statt.

ZAG 3/12 Dresden — Gruppe Reick

Gesucht werden erfahrene Modelleisenbahner, die interessiert sind,
im neuen Arbeitsraum der 45. Oberschule Dresden-Reick, HulBestr.,
Schuler einer Modellbahn-AG auf Honorarbasis anzuleiten und
daruber hinaus am Ausbau einer HO-Ausstellungs-GroBanlage
mitzuwirken; Meldungen an Herrn Dr. Wolfgang Jordan, 8021
Dresden, Hellendorfer Str. 8.

AG 3/57 — Rabenau, AG 3/50 — Dippoldiswalde

Am 30. Oktober 1877 findet eine Sonderfahrt von Freital-Hainsberg
nach Kurort Kipsdorf und zurick statt; Abfahrtin Freital-Hainsberg
8.30 Uhr, Fahrpreis 10,— M, einschlieBlich Verpflegungsbeutel. Zahl-
reiche Fotohalte ete. sind geplant. Zuschriften an Herrn Hans-
Christoph Thiel, 821 Freital, Am Goetheplatz 5. EinsendeschluB: 20.
Oktober.

AG 6/25 — Thalheim

Offentliche Mitgliederversammilung der AG 6/25 am 10. Oktober 1977
in Wolfen — Haus der Jugend; Beginn: 18.00 Uhr. Anschlieflend
Lichtbildervortrag ,, Triebfahrzeuge der CSD — Teil [1''. Weiterhin ist
bei Herrn Thomas Wedel, 7271 Mocherwitz, Nr. 26, eine Liste tber
Dia-Serien gegen 0,05M Ruckporto erhaltlich.

AG 7/36 ,Strafienbahn* — Magdeburg

Eswerden angeboten: Festschrift 100 Jahre StraBenbahn Magdeburg
(5,— M), Bildmappe 100 Jahre Strafienbahn Magdeburg (25 Pk,
540M). Bestellungen an: Herrn Peter Raasch, 301 Magdeburg,
Agnetenstr. 26b.
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Einsendungen zu ,Mitteilungen des DMV* sind bis zum
4. des Vormonats an das Generalsekretariat des Deut-
schen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 1035 Berlin,
Simon-Dach-Strafie 10, zu richten,

Bei Anzeigen unter , Wer hat — wer braucht? Hinweise
im Heft 9/1975 beachten!

AG 8/9 ,Freunde der Eisenbahn* — Rostock

Aufgrund der vielen Zuschriften zum Souvenir-Angebot im Heft
T/1977 ist die AG nicht in der Lage allen Wanschen nachzukommen,
Einzelne Beantwortung der Bestellungen ist ebenfalls nicht moglich.
Es wird um Verstindnis gebeten.

Modellbahnausstellungen finden bei nachstehenden Arbeitsgemein-
schaften statt:

AG 4/50 — Erfurt

Vom 7. bis 9. Oktober und 15. bis 16. Oktober 1977 in den Raumen der
Arbeitsgemeinschaft — Karl-Marx-Allee 59. Offnungszeiten: jeweils
14—18 Uhr.

AG 4/33 — Erfurt

Vom 19, bis 20. November, 26, bis 27. November und 3. bis4. Dezember
1977 in der Schmidtstadter Str. 39. Offnungszeiten: jeweils 14—18
Uhr. Verkauf von Postkarten und Modellbahnartikeln.

AG 4/3 — Jena

Vom 15. bis 23. Oktober 1977 in der ,,Grete-Unrein-Schule* des VEB
Carl Zeil, Eingang BachstraBe (gegenuber den Kliniken) Am
Samstag, dem 22. Oktober, Tauschmarkt mit Sonderverkauf von
Fotos, Literatur und Souvenirartikeln. Offnungszeiten: Montag bis
Freitag 15—19 Uhr, Samstag und Sonntag 10—18 Uhr.

AG 4/20 — Saalfeld

Vom 2. bis 9. November 1977 in der HOG , Zapfe" in Saalfeld.
Offnungszeiten: Montag bis Freitag 16.30—19.00 Uhr, Samstag und
Sonntag 10—18 Uhr. An diesen beiden Tagen finden ganztagig
Farb-Dia-Tonvortrage statt.

Protestresolution

Wir Mitglieder der ZAG 4/2 Erfurt protestieren entschie-
den gegen die von der USA-Regierung geplante Massen-
produktion von Neutronenbomben.
Es ist unfaBbar, daB nach den Schrecken der Atombom-
benabwurfe uber Hiroshima und Nagasaki eine neue,
unmenschliche Waffe, die Neutronenbombe, von der
Kriegsmaschinerie der USA zum Einsatz gebracht werden
soll.
Die Neutronenbombe der USA bedroht alle Volker der
Welt und richtet sich gegen das wichtigste Menschenrecht,
gegen das Recht zu leben.
Wir alteren Mitglieder, die durch den 1. und 2. Weltkrieg
Vernichtungswaffen kennengelernt haben und auch un-
sere jungeren Mitglieder, die diesnur vom Horensagen her
kennen, sind deshalb entschieden gegen diese furchtbare
Waffe. Alle friedliebenden Menschen stehen geschlossen
hinter dem Appell der kommunistischen und Arbeiter-
parteien gegen die Produktion der Neutronenbombe und
kampfen fur die Einstellung des Wetlristens. Fir uns
Mitglieder der ZAG ist der Friede das Wichtigste, deshalb
fordern wir vom USA-Imperialismus das sofortige Verbot
der Produktion der Neutronenbombe und anderer Waf-
fensysteme. Nur so kann der Frieden erhalten und ge-
sichert werden!
gez. Pretzsch
Vorsitzender der ZAG




Gerhard Rehbein

Das Transport- und Nachrichtenwesen

in den Werken von Marx, Engels und Lenin

1. Auflage, 544 Seiten, Styx, 15,80 M, Best.-Nr. 565767 1, Bestellwort: Rehbein, Marx u.a. Transpw., LSV 0065

Die Auffassungen von Marx, Engels und Lenin zu den wichtigen Volkswirtschaftszweigen Transport- und Nachrichtenwesen wurden in diesem

ibersichtlichen Nachschlagewerk zur Verfligung gestelit. Hinweise zur Benutzung und ein Verzeichnis der verwendeten Werke sind den angefiihr-
ten Zitaten vorangestelit. Ein ausfiihrliches Sachregister befindet sich am SchiuB des Bandes.

Bestellungen nimmt der Buchhandel entgegen.

gtranspress VEB VERLAG FUR VERKEHRSWESEN

Alte u. uralte Spielzeugeisen-
bahnen von Marklin in Nenngr, 0,
1, 2, 3 2u kaufen gesucht

Udo Schultz, 798 Finsterwalde,
Thélmannstr. 25

suchtE

hnen (Nenn-

gf HO), Damptm. und
aus Vorkriegszeit.
Zuschr. unter TV 5636 DEWAG,
1054 Berlin

Innenbogenweichen, Aullen-
bogenweichen, Doppelweichen
u, doppelte Kred

PP S
a hen;

Eisenbahnfiguren 6 cm hoch, |
Nenngr. 0 (od. Spielzeugsold.), zu
khulen ges

Walter Wingert, 4105 Landsberg-

Mirldin-Eisenbahnen (Vorkriegs-
Prod.} Nenngr.0 u. 1 v. Sammler
zu kaufen ges

Sid., Am Bahnhof Sid

G. Reschike, 9102 Limbach-0. 1,
Wilhelm-Pieck-Str. 72

NenngriBe TT:

AuBenbogenweichen und doppelte

Kreuzungsweichen fertigt an:
H.Halbauer, 1157 Berlin,
Kbtztinger Strale 16

Kaufe:
in HO BR42, BA 44, BR60, BR23

Suche:

Modellbahnpraxis Heft 12,
Baupléne (auch leihweise] von
Loks in TT: BR41, BR 44, BRSO,
BRS52; Drehschaibe TT

TV 5635 DEWAG, 1054 Berlin

Biete HO,, BR 99, zwei Personen-
wagen C4 SA30 u. Geplickwg.
Pwd SA 30 sowie kompl,
Rollbock.

MNur Tausch gegen BRB4/399832
in HO

Manfred Haindl,
705 Leipzig,
Permoserstr. 10

Verkaufe:
..Der Modelleigenbahner”

Jahrgénge 1959- 1971, gebunden,

Jahrgéinge 1972 - 1976, ungeb

Erbitte Angebote an
163762-6 DEWAG,

1502 Potsdam-Babelsberg,
PSF 110

Station Vandamme
Inhaber Ginter Peter
Modelleisenbahnen und Zubehbr
Nenngr. HO, TT und N - Technische Spielwaren
Reparaturenannahme u. Ausgabe
Montag und Dienstag von 10—13 u. 14—19 Uhr

1058 Berlin, Schinhauser Allee 120

— —

Am U- und S-Bahnhof Schdnhauser Allee

Telefon: 4484725

Verkaufe:

.Kl.Eisenbahn ganz einfach”, ,,..
kurz und biandig”

..ganz grof3”, ...

.ganz raffiniert”,
je 10—M

."FGr unser Lokarchiv”’ 10,—M; ,,Bauten auf Modell-

bahnanlagen”, .,

Modellbahnhandbuch” je 15, —M;

..Der Modelleisenbahner” 1958— 1963, geb. je 10,—M,

1969-1972, ungeb. je 7,—M.

Ludwig, 6309 GroBbreitenbach, Th.-Mann-Str.5

Suche: Modelibahnfreund
rwecks Erfahrungsaustausch in
Baugrdfie HO mit Interesse zum
Modelltausch

Zuschr. an
A 440294 DEWAG,
8012 Dresden, PSF 369

Suche in HO:

gut erh. BR91 u, BR 84, Modell-
eisenbahnkalender' 1974 b. 1975
u. . ,Der Modelleisenbahner™
Hefte 11/66, 7/69, 6/71, 3/72

Zuschr. an
836366 DEWAG,
927 Hohenstein-Ernstthal

Suche:

HO-Loks BR: 03, 23, 38, 42, 50, 84, 91.

Literatur: ,,

.Modellbahnanlagen 1 u. 2",

,,Dampflokomotiven 1*

Zuschr. an

Der Modelleisenbahner” Jahrg. 1952 - 1955,
..Schiene, Dampf und Kamera®,
, Kursbicher vor 1960.

A 440295 DEWAG, 8012 Dresden, PSF 369

Verk. Mirklin Nenngr. 0,

Lok Bj. 36 mit Uhrwerk, 4 Personen-

wg.. Bj. 36 u. friher, 2 Gepickwg.,
1 Kesselwg., 2 Weichen (1 defekt),
Kreuzung u. Gleismaterial

Zuschr. an
R.Zemke, 8049 Dresden,
Gombitzer Str. 26, 66—64

Verkaufe: HO, TT, N
HO-Wg.: 2 Pers.-Wg., 2 GWg.,
N-Wg.: 12 Pers.-Wg., 14 GWg.

a Art, TT BRB1, N BRSS, 65, 118.0.

ME1/MY-DSB, E-TSch S4VT4.12
m.-Hg.

Zuschr. an B
TV 5631 DEWAG, 1054 Berlin

EINE FACHFILIALE FUR
MODELLEISENBAHNEN

€% Fachgerechte Beratung

€% Ubersichtliches Angebot
Vermittlung von Reparaturen
Kein Versand

direkt am U-Bahnhof DimitroffstraBe
__ 1058 Berlin,Dimitroffstr.2 Telefon: 44813 24
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Ing.-Ok. Journalist HELMUT KOHLBERGER (DMV), Berlin

Ein neues HO-Modell des VEB Eisenbahnmodellbau Zwickau (EBM) —
die Einheits-Tenderlokomotive der Baureihe 86 der DR

Der VEB Eisenbahnmodellbau Zwickau (EBM) brachte jetzt
zur Freude aller H0-Modellbahnfreunde ein neues Modell,
eine BR 86, heraus. Diese Neuheit kam recht tiberraschend
und war vorher nicht gro3 bekannt, und sie tauchte auch
schon im Handel auf,

Bevor wir nun dieses neue Modell etwas naher betrachten,
werfen wir zuvor erst wieder einen kurzen Blick auf das
Vorbild, das ubrigens schon im Rahmen unserer Reihe
wLokfoto des Monats' im Heft 12/1974 vorgestellt wurde.

Das Vorbild

Im Rahmen des Vereinheitlichungsprogramms fiir Trieb-
fahrzeuge der ehemaligen Deutschen Reichsbahn-Gesell-
schaft aus den 20er Jahren war neben den Lokomotiven der
Baureihen 24 und 64 auch die Tenderlokomotive der BR 86
mit einer Achslast von 15 Mp fur den Dienst auf Neben-
bahnen vorgesehen und dann auch gebaut worden. Man
hatte ihr von diesen drei erwahnten Baureihen von vorn-
herein das weiteste Aufgabengebiet zugedacht.

Die I'DI'h2-Einheitstenderlokomotive der BR 86 (Betriebs-
gattung Gt 46.15) wurde erstmals im Jahre 1927 gebaut. Bis
1943 wurden von dieser Baureihe 750 Exemplare ausgelie-
fert, also eine recht stattliche Anzahl im Verhaltnis zu
anderen Baureihen.

Trotz ihrer Einreihung unter die Guterzugtenderlokomoti-
ven hatte man ihr von vornherein vorwiegend den Dienst vor
Personenzugen und gemischten Zigen auf Nebenbahnen
mit langeren und grofleren Steigungen zugedacht. So be-
fanden sich auch bisin die jungste Zeit hinein 86er im Einsatz
im Erzgebirge, aber auch auf Usedom war sie anzutreffen.
Die Hochstgeschwindigkeit dieser Lokomotive betragt
80 km/h. Das trifft fur die Maschinen ab 86 336 zu, die mit
einem Krauss-HelmholtzGestell ausgeriustet wurden, wah-
rend die zuerst gebauten BisselLaufachsen hatten und
daher nur fur 70 km/h zugelassen waren.

Der Treib- und Kuppelraddurchmesser von 1400 mm 1aft
eine schnelle Beschleunigung zu, sodafi die BR 86 dann auch
auf Hauptbahnen, vor allem im Nahverkehr, ein Betati-
gungsfeld fand.

In der Waagerechten kann die Lokomotive Giliterzige von
635 t mit 70 km/h und in Steigungen von 7 % Guterzige von
390t mit 50 km/h befordern. Fur Reiseziuge sind die ent-
sprechenden Daten: In der Waagerechten 570 t mit 80 km/h
und bei 25 % 315 t noch mit 20 km/h. Die indizierte Leistung
betragt 1030 PS.

Das Modell

Es handelt sich nicht etwa um eine Entwicklung des VEB
EBM, die auf seiner schon lange erhaltlichen BR 64 aufbaut,
wie man wegen der nahen Verwandtschaft der Vorbilder
annehmen konnte. Vielmehr ist dieses Modell eine vollige
Neukonstruktion, die nach moderneren Fertigungsmetho-
den erfolgte und daher auch heutigen Anspriichen geniigt.
Das zeigt sich bereits rein aullerlich an der feinsten Aus-
fuhrung und Detaillierung vieler Einzelheiten. Das Gehause
wird durch eine M2-Schraube, die durch einen Dom fiihrt,
mit dem Triebwerksteil verbunden. Die Stromabnahme

geschieht uber die B-, C- und D-Achse mittels herkémm-
licher Radschleifer. Beim Motor handelt es sich um die
bekannte robuste Ausfihrung, die EBM auch bei anderen
Modellen einsetzt. Die Antriebskraft wird durch ein Schnek-
ken/Stirnradgetriebe lbertragen. Ein relativ gerauschar-
merLauf ist feststellbar. Als Beleuchtung wurde stirn- und
tenderseitig eine Imitation in A-Anordnung in guter Nach-
bildung angebracht, Die Heusinger-Steuerung besteht aus
Plaste, wie bei der BR 527, Sie ist daher auBerst vorbild-
getreu geraten, aber diffizil und daher bruchempfindlich.
Das heifit aber nicht etwa, dafl diese sich immer mehr
durchsetzende Ausfihrungsweise dem normalen Modell-
bahnbetrieb nicht standhalt. Das Auflere gewinnt durch
Nachbildungen der Bremseinrichtung, durch die Gestaltung
der Pufferbohlen usw. Die Beschriftung ist lupenrein. Die
Fahreigenschaften sind gut; das Modell fahrt entgleisungs-
sicher, nicht einmal entgleiste auch nur eine Laufachse bei
vielen Tests, selbst nicht an kritischen Gleisstellen. Die
Treibrader haben vorbildgemaB die Gegenmassen. Das ist
deshalb erwahnenswert, weil z. B. das Marklin-Modell dieser
Baureihe (siehe Heft 6/1972, S. 165) das nicht aufweist.

Im Test ermittelten wir folgende Zugleistungen:

lix = 20...22 Wagen
1:25 = 10 Wagen (in der Geraden)
1:30 = 12 Wagen (im Bogen).

Dabei kamen PIKO-Gaterwagen (2achsig) zu je 60 p zum
Einsatz. Die Geschwindigkeit ist uberhoht, Haftreifen sind
leider keine vorhanden, was sich zweifellos auf die Zugkraft
auswirkt. Das Modell wiegt insgesamt 300 p. Zwar wurde im
Rahmenoberteil vor dem Motor mit Antrieb ein Bleiballast
angeordnet, ebenso noch ein kleinerer hinter dem Motor,
Jedoch sind die Wasserkasten innen noch frei, wo sich leicht
weiterer Ballast unterbringen lafit. Ein Radsatz mit Haft-
reifen ware wiinschenswert und wurde die Zugkraft gewif
erhohen.

Allerdings mulfl man dabei auch die Zugkraft des Vorbilds
berucksichtigen. Dann entspricht das Modell ungefahr
diesem. In der Waagerechten fordert das Vorbild, wie
erwahnt, Guterzige von 635 t. Das kommtetwa 22 beladenen
2achsigen Gliterwagen gléich (a 28,5-t-Gesamtmasse). Und
diese Leistungerbrachte auch unser Test beim Modell. In der
Steigung jedoch kommt es nicht an das Vorbild heran (14 Wg.
Vorbild, 10...12 Wg. Modell).

Insgesamt gesehen ist dieses neue EBM-Modell vorziglich
gelungen und wird bestimmt den Triebfahrzeugpark vieler
Modellbahnfreunde bereichern.

Vergleich einiger Hauptabmessungen (mm)

Mark-
Vorbild H0 EBM lin
Lange aber Puffer 13820 158,8 158,8 1572

Hohe Schornstein ub. SO 4165 479 480 475
Hohe Puffermitte ib. SO 1025 11,7 12,0 14,0
fester Achsstand

(Kuppelrd.) 5100 59,0 60,0 585
Abstand A-Achse-Laufachse 2600 208 295 308
 Rader Laufachsen 850 98 98 81
@ Kuppelrader 1400 16,1 16,1 16,0
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1. ein Vorhild des HO-Modells

Bild2 Seo vorbildgetreu, mit zahlreichen Details versehen, schaul

das newe EBM-Modell aus. Man achte bitte aufl die zierliche

Heusinger-Steuerung, die unter dem Wasserkasten angesetzte Lei

tung und die vielen abrigen Einzelheiten!

Bild 3 Auch dieses Ausschnifisfoto zeigt noch einmal deutlich
3

die feine Aus{ihr d

es Gehauses und die lupeareine Beschriffung

Bild 4 Ein Blick in das Inner Modells: Der | rfle Auf

bauenispricht ganzdenschon bekannter npflokmodel

Stane

len dieses Herstellers. Der rab dmotor gibl aber ein

mbiniertes Schnecken-Stirnradgetriebe die Antriebskraft an das

Fahrwerk ab. Zwischen den Rahmenwangen ist vorn ein Ballast-

n weiteres hinten im Kohle

stock nntergebracht, wahrend sich ¢

kasten bel
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